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Abstract of DE4411184 

A passenger retention-belt system is intended for 
use with a seat which is arranged in a vehicle. 
The system has a seat belt for retaining a 
passenger on the seat in a first retention position. 
The seat belt is driven by a first and a second 
preloading mechanism. The first preloading 
mechanism works in such a manner that it draws 
the seat belt from the first retention position into a 
second retention position, in which a first degree 
of tension is exerted on the seat belt in order thus 
to retain the passenger on the seat, while 
operation processes of the passenger are 
possible in order to avoid a vehicle collision when 
vehicle collision is feared. The second preloading 
mechanism works in such a manner that it draws 
the seat belt from the second retention position 
back into a third retention position, in which a 
second, greater extent of tension is exerted on 
the seat belt in order thus to retain the passenger 
on the seat against impacts which are caused by 
a vehicle collision when the vehicle collision is 
detected. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
@ Passagier-Ruckhaltegurtsystem 

(§) Ein Passagier-Ruckhaltegurtsystem ist zur Verwendung 
mit elnem Sitz gedacht, der in einem Fahrzeug angebracht 
1st. Das System weist einen Sitzgurt zum RuckhaKen eines 
Passagiers auf dem Sitz in einer ersten Ruckhalteposition 
auf. Der Sitegurt wird durch einen ersten und einen zweiten 
Vorlademechanismus angetrieben. Der erste VorJademecha- 
nismus arbeitet so, daS er den Sitzgurt von der ersten 
Ruckhalteposition in eine zweite Ruckhalteposition zuruck- 
zieht, in welcher ein erstes AusrnaS an Spannung auf den 
Sitzgurt ausgeubt wird, urn so den Passagier auf dem Sitz 
zuruckzuhalten, wahrend Betatigungsvorgange des Passa- 
giers moglich sind, um einen FahrzeugzusammenstoS zu 
vermeiden, wenn der FahrzeugzusammenstoS bafurchtet 
wird. Der zweite Vorladernechanismus arbeitet so, daS er 
den Sitzgurt aus der zweiten Ruckhalteposition in eine dritte 
Ruckhalteposition zuruckzieht, in welcher ein zweites, gro- 

^ Seres AusmaS an Spannung auf den Sitzgurt ausgeubt wird, 
um so den Passagier auf dem Sitz gegen StoBe zuruckzuhal- 
ten, die durch einen FahrzeugzusammenstoS hervorgerufen 

OO werden, wenn der FahrzeugzusammenstoS festgestellt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Passagier-Ruckhaltegurtsy- 
stem zur Verwendung bei Fahrzeugen, Schiffen, Flug- 
zeugen und anderen Einrichtungen. 

Beispielsweise beschreibt die japanische Gebrauchs- 
musterveroffentlichung Nr. 2-7094 ein Fahrzeuginsas- 
sen-Riickhaltegurtsystem, welches eine Notfali-Verrie- 
gelungsruckziehvorrichtung (ELR) aufweist, wie in 
Fig. 26 dargestellt. Die Notfall-Verriegelungsruckzieh- 
vorrichtung weist eine Welle 102 auf, um welche ein 
Anschnallgurt 103 herumgeschlungen ist Die Welle 102 
ist fur den Antrieb mit einem Elektromotor 109 verbun- 
den, der auf Befehl von einer Steuereinheit betatigbar 
ist, um die Welle 102 in einer normalen Richtung zu 
drehen, in welcher der Anschnallgurt 2 in die RQckzieh- 
vorrichtung zuriickgezogen wird, sowie in einer entge- 
gengesetzten Richtung, bei welcher der Anschnallgurt 2 
aus der Ruckziehvorrichtung herausgezogen wird. Die 
Notfall-Verriegelungsriickziehvorrichtung ist einem 
Notfall-Verriegelungsmechanismus 104 zugeordnet 

Wie aus Fig. 27 hervorgeht, weist die Steuereinheit 
eine Durchhang-Einstellschaltung 124 auf, die an einem 
Bremsschalter 116 angeschlossen ist, an einen Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssensor 117 und an einen Beschleu- 
nigungsschalter 116. Der Bremsschalter 116 ist dem 
Bremspedal zugeordnet und erzeugt ein Signal, welches 
das Anlegen der Bremsen des Fahrzeugs anzeigt Der 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 117 ist dazu vorgese- 
hen, die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs zu erfas- 
sen, und erzeugt ein Bremsanlegungssignal, welches die 
erfaBte Fahrzeuggeschwindigkeit anzeigt. Der Be- 
schleunigungsschalter 116 ist dem Gaspedal zugeordnet 
und erzeugt ein Verzogerungs signal, wenn das Gaspe- 
dal freigegeben wird. Die Durchhangeinstellschaltung 
124 arbeitet in Reaktion auf die Signale von dem Brems- 
schalter 116, dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 117 
und dem Beschleunigungsschalter 118, um ein ge- 
wQnschtes AusmaB eines Durchhangs zu berechnen, 
welches bei dem Anschnallgurt 103 erzeugt werden soil. 
Das erwiinschte AusmaB an Durchhang wird von der 
Durchhangeinstellschaltung 124 einer Steuerschaltung 

127 zugefuhrt, welche hierdurch erste und zweite Relais 

128 und 129 steuert, um den Elektromotor 109 in der 
normalen oder umgekehrten Richtung zu betreiben, um 
so den Durchhang in dem Anschnallgurt 103 auf das 
gewunschte AusmaB einzustellen, welches von der 
Durchhangeinstellschaltung 124 berechnet wird Der er- 
zeugte Gurtdurchhang ist in der Hinsicht wirksam, daB 
er einen spannungslosen Zustand erzeugt, in welchem 
eine vorbestimmte Toleranz um den Passagier auf dem 
Sitz herum existiert, wenn sich der Anschnallgurt in der 
Passagierruckhalteposition befindet Die Steuereinheit 
steuert die Ruckziehvorrichtung so, daB der spannungs- 
lose Zustand aufrechterhalten wird, wenn das Fahrzeug 
mit sehr niedriger Geschwindigkeit fahrt oder anhalt, 
und um den Durchhang in dem Anschnallgurt 103 aus- 
zuschalten, wenn das Fahrzeug bremst, und zwar wenn 
das Fahrzeug mit niedriger Geschwindigkeit fahrt, oder 
das Fahrzeug verzogert wird, wenn das Fahrzeug mit 
hoher Geschwindigkeit fahrt Die Steuereinheit verrie- 
gelt die Ruckziehvorrichtung ohne Durchhang in dem 
Anschnallgurt 103, wenn ein FahrzeugzusammenstoB 
auf der Grundlage der Betatigungen des Bremspedals 
und des Gaspedals erwartet wird. Die Steuereinheit 
kann ein groBes AusmaB an Durchhang in dem An- 
schnallgurt 103 bei normalen Fahrzeugfahrzustanden 
zur Verfugung stellen. 
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Unter Bezugnahme auf Fig. 28 erfolgt eine Beschrei- 
bung eines weiteren Fahrzeuginsassen-Ruckhaltegurt- 
systems, welches in der japanischen Patentanmeldung 
Nr. 2-100218 beschrieben ist Dieses Fahrzeuginsassen- 
5 Riickhaltegurtsystem weist innere Elemente CL1 auf, 
die auf der Fahrzeugkarosserie angebracht sind. Jedes 
der inneren Elemente CL1 ist einem zugehdrigen Bet&- 
tigungsglied zugeordnet, die in der Antriebseinrichtung 
CL2 vorgesehen sind, und weist einen Zustand auf, der 

io in bezug auf den Passagier variabel ist. Das Fahrzeugin- 
sassen-Ruckhaltegurtsystem weist weiterhin eine De- 
tektoreinrichtung CL3 zum Sammein von Fahrzeugkol- 
lisionsdaten auf. Die gesammelten Fahrzeugkollisions- 
daten werden einer Verhaltensabschatzungseinrichtung 

15 CL4 zugefuhrt, welche das Verhalten eines Passagiers 
auf der Grundlage der Fahrzeugkollisionsdaten ein- 
schlieBlich eines auf den Passagier einwirkenden StoBes 
abschatzt Die gesammelten Fahrzeugkollisionsdaten 
werden weiterhin einer Berechnungseinrichtung CL5 

20 zugefuhrt, welche das abgeschatzte Passagierverhalten 
von der Verhaltensabschatzungseinrichtung CL4 emp- 
fangt Die Berechnungseinrichtung CL5 berechnet cha- 
rakteristische Werte der jeweiligen Innenelemente auf 
solche Weise, daB der StoB auf den Passagier entspre- 

25 chend dem abgeschatzten Verhalten minimalisiert wird. 
Die berechneten charakteristischen Werte werden einer 
Steuereinrichtung CL6 zugefuhrt, welche hierdurch die 
jeweiligen Betatigungsglieder CL2 steuert, um die zuge- 
horigen inneren Elemente CL1 anzutreiben. 

30 Wie aus den Fig. 29A und 29B hervorgeht, weist die 
Erfassungseinrichtung CL3 die Form eines Laserradars 
169 auf, welches zur Erfassung der Geschwindigkeit des 
Fahrzeuges in bezug auf ein davor befindliches Fahr- 
zeug unmittelbar vor einem FahrzeugzusammenstoB 

35 verwendet wird. Die Verhaltensabschatzungseinrich- 
tung CL4 und die Berechnungseinrichtung CL5 berech- 
nen eine optimale Anschnallgurt-Belastungsvariations- 
charakteristik auf der Grundlage der erfaBten Relativ- 
geschwindigkeit Die Steuereinrichtung CL6 steuert das 

40 zugehorige Betatigungsglied, welches in der Antriebs- 
einrichtung CL2 enthalten ist, um die berechnete opti- 
male Anschnaligurt-Belastungsvariationscharakteristik 

• zu realisieren. Das Betatigungsglied liegt in Form einer 
Kombination einer einstellbaren Belastungsklemme 

45 133, die in der Notfail-Verriegeiungsruckziehvorrich- 
tung 131 vorgesehen sind, mit einer Vorladevorrichtung 
135 vor. 

In Fig. 30 ist ein weiteres Fahrzeuginsassen-Ruckhal- 
tegurtsystem gezeigt, welches eine Vorladetyp-Notfall- 

50 verriegelungs-Ruckziehvorrichtung verwendet, die in 
Reaktion auf die G-Signalform betatigbar ist, die von 
der Fahrzeugkarosserie ubertragen wird. Bei einem der- 
artigen konventionellen Fahrzeuginsassen-Ruckhalte- 
gurtsystem ist allerdings die Lange oder der Hub, um 

55 welche der Anschnallgurt zuriickgezogen wird, durch 
die Lange der Gleitbewegung des Kolbens 141 inner- 
halb des Zylinders 139 begrenzt Aus diesem Grund 
kann der Gurtruckziehhub nicht erhoht werden, ohne 
die Abmessungen der Ruckziehvorrichtung zu erhdhen. 

60 Ein Hauptvorteil der Erfindung besteht in der Bereit- 
stellung eines kostengunstigen Passagier-Ruckhalte- 
gurtsystems, welches, einen optimalen Riickhaltezustand 
ftir einen Passagier auf einem Sitz zur Verfugung stellen 
kann, wenn ein ZusammenstoB erwartet wird. 

65 GemaB der Erfindung wird ein Passagier-Ruckhalte- 
gurtsystem zur Verwendung mit einem Sitz zur Verfu- 
gung gestellt, der in einer Einrichtung angebracht ist. 
Das Passagier-Ruckhaltegurtsystem weist einen Sitz- 
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gurt auf, urn einen Passagier auf dem Sitz in einer ersten 
Ruckhalteposition zuriickzuhaiten, einen ersten Vorla- 
demechanismus, der auf ein erstes Befehlssignal rea- 
giert, urn den Sitzgurt aus der ersten Ruckhalteposition 
in eine zweite Ruckhalteposition zuruckzuziehen, in 
welcher ein erster Spannungsgrad auf den Sitzgurt aus- 
geubt wird, urn so den Passagier auf dem Sitz zuriickzu- 
halten, wahrend die Tatigkeiten eines Passagiers zuge- 
lassen werden, um einen FahrzeugzusammenstoB zu 
vermeiden, sowie einen zweiten Vorlademechanismus, 
der auf ein zweites Befehlssignal reagiert, um den Sitz- 
gurt aus der zweiten Ruckhalteposition in eine dritte 
Ruckhalteposition zuriickzuziehen, in welcher ein zwei- 
ter, groBerer Spannungsgrad auf den Sitzgurt ausgeubt 
wird, um so den Passagier auf dem Sitz gegen StdBe 
zuriickzuhalten, die durch einen Fahrzeugzusammen- 
stoB hervorgerufen werden. Eine Steuereinheit ist vor- 
gesehen, um das erste Befehlssignal fur den ersten Vor- 
lademechanismus zu erzeugen, wenn die Fahrzeugkolli- 
sion erwartet wird, sowie das zweite Befehlssignal fur 
den zweiten Vorlademechanismus, wenn die Fahrzeug- 
kollision festgestellt wird. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand zeichnerisch 
dargestellter Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert, aus 
welchen weitere Vorteile und Merkmale hervorgehen. 
Es zeigt: 

Fig. 1A ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung einer ersten Ausfuhrungsform eines Passagier- 
Riickhaltegurtsystems gemaB der Erfindung; 

Fig. IB ein schematisches Diagramm zur Erlauterung 
des Betriebsablaufs des Passagier-Ruckhaltegurtsy- 
stems gemaB der Erfindung; 

Fig. 2 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs 
des Passagier-Ruckhaltegurtsystems von Fig. 1 A; 

Fig. 3 einen Graphen mit einer Darstellung von An- 
derungen der Spannung F, die im Verlauf der Zeit auf 
den Sitzgurt ausgeubt wird; 

Fig, 4 einen Graphen mit einer Darstellung eines Zu- 
standes, in welchern eine groBe Gefahr fur einen Fahr- 
zeugzusammenstoB erwartet wird; 

Fig. 5 ein schematisches Diagramm zur Erlauterung 
der Art und Weise, in welcher die Lange festgelegt wird, 
um welche der zweite Vorlademechanismus den Sitz- 
gurt zur uckzieht; 

Fig. 6 einen Graphen mit einer Darstellung der Bezie- 
hung zwischen der Lange, um welche der zweite Vorla- 
demechanismus den Sitzgurt zuriickzieht, und der auf 
den Sitzgurt ausgeubten Spannung; 

Fig. 7 ein schematisches Diagramm mit einer Darstel- 
lung einer zweiten Ausfuhrungsform des Passagier- 
Riickhaltegurtsystems gemaB der Erfindung; 

Fig. 8 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs 
des Passagier-Ruckhaltegurtsystems von Fig. 7; 

Fig. 9 einen Graphen, welcher Anderungen der Span- 
nung F zeigt, die im Verlauf der Zeit auf den Sitzgurt 
ausgeubt wird; 

Fig. 10 ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung einer dritten Ausfuhrungsform des Passagier- 
Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung; 

Fig. 1 1 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Be- 
triebs des Passagier- Ruckhaltegurtsystems von Fig. 10; 

Fig. 12 einen Graphen mit einer Darstellung von An- 
derungen der Spannung F, die im Verlauf der Zeit auf 
den Sitzgurt ausgeubt wird; 

Fig. 13 ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung einer vierten Ausfuhrungsform des Passagier- 
Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung; 

Fig. 14 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Be- 
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triebs des Passsagier-ROckhaltegurtsystems von Fig. 13; 

Fig. 15 einen Graphen mit einer Darstellung von An- 
derungen der Spannung F, die im Verlauf der Zeit auf 
den Sitzgurt ausgeubt wird; 

Fig. 16 ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung einer funften Ausfuhrungsform des Passagier- 
Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung; 

Fig. 17 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Be- 
triebs des Passagier-Ruckhaltegurtsystems von Fig. 16; 

Fig. 18 einen Graphen zur Erlauterung des Betriebs 
des Passagier-Ruckhaltegurtsystems von Fig. 16; 

Fig. 19 einen Graphen zur Erlauterung des Betriebs 
einer geanderten Form der funften Ausfuhrungsform 
der Erfindung; 

Fig. 20 einen Graphen mit einer Darstellung der Be- 
ziehung zwischen dem Strom, die an den Elektromotor 
geliefert wird, und der Geschwindigkeit, mit welcher der 
Sitzgurt zuriickgezogen wird; 

Fig. 21 A, 21 B und 21 C schematische Diagramme, wel- 
che eine geanderte Form des ersten Vorlademechanis- 
mus zeigen; 

Fig. 22 ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung einer weiteren abgeanderten Form des ersten 
Vorlademechanismus; 

Fig. 23 einen Graphen mit einer Darstellung von Va- 
riationen der Spannung F, die im Verlauf der Zeit auf 
den Sitzgurt ausgeubt wird; 

Fig. 24 ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung einer sechsten Ausfuhrungsform des Passagier- 
Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung; 

Fig. 25 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Be- 
triebs des Passagier-Ruckhaltegurtsystems von Fig. 24; 

Fig. 26 eine Schnittansicht mit einer Darstellung einer 
Ruckziehvbrrichtung, die in einem konventionellen 
Fahrzeuginsassen-RQckhaltegurtsystem verwendet 
wird; 

Fig. 27 ein Blockschaitbild mit einer Darstellung einer 
Steuereinheit, die bei dem Fahrzeuginsassen-RQckhalte- 
gurtsystem von Fig. 26 verwendet wird; 

Fig. 28 ein Blockschaitbild mit einer Darstellung eines 
weiteren konventionellen Fahrzeuginsassen-Ruckhalte- 
gurtsystems; 

Fig. 29A ein schematisches Diagramm mit einer Dar- 
stellung des Fahrzeuginsassen-Ruckhaltegurtsystems 
von Fig. 28; 

Fig. 29B eine vergroBerte Ansicht mit einer Darstel- 
lung des wesentlichen Abschnitts des Fahrzeuginsassen- 
Ruckhaltegurtsystems von Fig. 28; und 

Fig. 30 eine Schnittansicht mit einer Darstellung eines 
weiteren konventionellen Fahrzeuginsassen-Ruckhalte- 
gurtsystems. 

In den Zeichnungen, und insbesondere in Fig. 1A, ist 
ein schematisches Diagramm eines Passagier-Ruckhal- 
tegurtsystems gezeigt, bei welchern die Erfindung ver- 
wirklicht ist Das Ruckhaltegurtsystem weist einen Sitz- 
gurt 2 auf, dessen unteres Ende von einer Notfali-Ver- 
riegelungsruckziehvorrichtung (ELR) 1 aufgenommen 
wird, die auf einem Fahrzeugboden oder dem unteren 
Abschnitt einer zentralen Saule des Fahrzeugs angeord- 
net ist Das andere Ende des Sitzgurtes 2 ist durch eine 
Offnung in einem Schulteranker hindurchgeschlungen, 
der an dem oberen Abschnitt der Fahrzeugzentralsaule 
angebracht ist, und durch eine Offnung in einer Zunge 4, 
und ist dann an einem Anker 5 befestigt, der zusammen 
mit der Ruckhaitevorrichtung H an dem Fahrzeugboden . 
oder dem unteren Abschnitt der Fahrzeugzentralsaule 
befestigt ist Die Zunge 4 wird in einer Schnalle 6 aufge- 
nommen, um das Ruckhaltegurtsystem in einer ersten 
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oder normalen Passagierruckhalteposition zu sichern. In 
dieser ersten Passagierruckhalteposition erstreckt sich 
der Sitzgurt 2 uber die SchoBe von Benutzern, wahrend 
er sich diagonal uber die Brustkorbe der Benutzer er- 
streckt und uber die Schulter ragt. 

Das Ruckhaltegurtsystem weist weiterhin erste und 
zweite Vorspannungsmechanismen PT1 und PT2 auf, 
welche von einer Steuereinheit G10 gesteuert werden, 
die erste und zweite Steuerschaltungen 13 und 17 auf- 
weist, die miteinander verbunden sind. Der erste Vorla- 
demechanismus PT1 arbeitet in Reaktion auf ein erstes 
Befehlssignal, welches ihm von der ersten Steuerschal- 
tung 13 zugefuhrt wird, um den Sitzgurt 2 aus der ersten 
Passagierruckhalteposition in eine zweite Passagier- 
ruckhalteposition zu Ziehen. In der zweiten Passagier- 
ruckhalteposition halt der Sitzgurt 2 den Passagier auf 
dem Sitz zuruck, unter einem ersten Spannungsgrad Fl, 
der auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, wahrend seine 
oder ihre Betatigungsvorgange zum Vermeiden eines 
FahrzeugzusammenstoBes zugelassen werden. Zu die- 
sem Zweck ist der erste Vorlademechanismus PT1 der 
Schnalle 6 zugeordnet, die so angebracht ist, daB sie eine 
Gleitbewegung entlang einer Schiene 8 durchfuhren 
kann, die auf dem Gestell des Sitzes 7 angebracht ist. Ein 
Draht 9, der mit der Schnalle 6 verbunden ist, erstreckt 
sich von der Schiene 8 aus und ist um eine Riemenschei- 
be 10 herumgewickelt, die von einem Elektromotor 11 
angetrieben wird. Bei Vorhandensein des ersten Be- 
fehissignals wird der Elektromotor 11 an eine Strom- 
quelle angeschlossen, und dreht die Riemenscheibe 10 
so, daB der Draht 9 in eine Richtung gezogen wird, in 
welcher die Schnalle 6 entlang der Schiene zuruckgezo- 
gen wird, um so das erste AusmaB Fl der Spannung auf 
den Sitzgurt 2 auszuuben. Wenn die zweite Steuerein- 
heit 13 ein Riickkehrsignal erzeugt, wird die Richtung 
des Elektromotors 11 umgekehrt, um die Schnalle 6 in 
ihre Ursprungslage zuruckzufuhren. 

Der zweite Vorlademechanismus PT2 arbeitet in Re- 
aktion auf ein zweites Befehlssignal, welches ihm von 
der zweiten Steuereinheit 17 zugefuhrt wird, um den 
Sitzgurt 2 weiter aus der zweiten Passagierruckhaltepo- 
sition in eine dritte Passagierruckhalteposition zuruck- 
zuziehen, in welcher ein zweites, groBeres AusmaB F2 
an Spannung auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird Das 
zweite AusmaB F2 an Spannung ist so festgelegt, daB es 
den Passagier auf dem Sitz gegen die StoBe zuruckhalt, 
die durch einen FahrzeugzusammenstoB hervorgerufen 
werden konnen. Zu diesem Zweck kann die Ruckzieh- 
vorrichtung 1 einer explosiven Vorladevorrichtung 18 
zugeordnet sein, die in Reaktion auf das zweite Befehls- 
signal arbeitet, welches ihr von der zweiten Steuerschal- 
tung 17 zugefuhrt wird, um die Ruckziehvorrichtung 1 
dazu zu veranlassen, eine kleine vorbestimmte Lange 
des Sitzgurtes 2 zuruckzuziehen. 

Die zweite Steuerschaltung 13 erzeugt das erste Be- 
fehlssignal, wenn ein FahrzeugzusammenstoB erwartet 
wird, und das Ruckkehrsignal, wenn kein Fahrzeugzu- 
sammenstoB auftritt, nachdem das erste Befehlssignal 
erzeugt wurde. Die erste Steuerschaltung 13 ist mit ei- 
nem Ultraschallsensor 12 verbunden, einer Belastungs- 
zelle 15, und einem Geschwindigkeitssensor, welcher 
dem Elektromotor 11 zugeordnet ist. Der Ultraschall- 
sensor 12 ist vorne am Fahrzeug angebracht, um eine 
Ultraschallwelle zu empfangen, die von dem Fahrzeug 
erzeugt wird und an dem vorausfahrenden Fahrzeug 
reflektiert wird. Die Lastzelle 15 reagiert auf die Span- 
nung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, und er- 
zeugt ein Sensorsignal, welches die erfaBte Spannung F 
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anzeigt. Der Geschwindigkeits- oder Drehzahlsensor 
erzeugt ein Signal, welches die Geschwindigkeit vbl 
anzeigt, mit welcher sich der Elektromotor 11 dreht. Die 
erste Steuerschaltung 13 verwendet das Sensorsignal, 
5 welches ihr von dem Ultraschallsensor 12 zugefuhrt 
wird, um die Entfernung Lc (siehe Fig* 1 B) zwischen 
dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor zu 
messen, sowie die Geschwindigkeit Ave des Fahrzeuges 
M2 in bezug auf das Fahrzeug Ml davor. Die Relativge- 

io schwindigkeit Ave kann auf der Grundlage von Ande- 
rungen der Entfernung Lc im Verlauf der Zeit berechnet 
werden. Die erste Steuerschaltung 13 berechnet die Zeit 
Ate (= Lc/0vc), welche das Fahrzeug M2 ben6tigen 
kann, um mit dem Fahrzeug Ml davor zusammenzusto- 

15 Ben. Die erste Steuerschaltung 13 erzeugt das erste Be- 
fehlssignal auf soiche Weise, daB die Zeit tbl, die dafur 
erforderlich ist, damit der erste Vorlademechanismus 
PT1 den Sitzgurt 2 zuriickzieht, um so das erste AusmaB 
Fl an Spannung auf dem Sitzgurt 2 zu erzeugen, gerin- 

20 ger ist als die berechnete Zeit Ate. Das erste Befehlssi- 
gnal wird weiterhin an einen Gurtklemmechanismus 14 
angelegt, der auf diese Weise die Ruckziehvorrichtung 1 
so verriegelt, daB verhindert wird, daB der Sitzgurt 2 aus 
der Ruckziehvorrichtung 1 herausgezogen wird. Die er- 

25 ste Steuerschaltung 13 berechnet die Zeit tbl als tbl « 
Lbl/vbl, wobei vbl die Geschwindigkeit ist, mit wel- 
cher der erste Vorlademechanismus PT1 den Sitzgurt 2 
zuriickzieht, und Lbl die vollstandige Lange oder der 
vollstandige Hub ist, um welche der erste Vorlademe- 

30 chanismus PT1 den Sitzgurt 2 zuriickzieht, um das erste 
AusmaB Fl an Spannung auf den Sitzgurt 2 zur Verfu- 
gung zu stellen. Die berechnete Zeit tbl wird in der 
ersten Steuerschaltung 13 gespeichert Der Gurtriick- 
ziehhub Lbl wird gemessen, wahrend der erste Vorla- 

35 demechanismus PT1 so betrieben wird, daB er das erste 
AusmaB Fl an Spannung auf den Sitzgurt 2 erzeugt, 
nachdem der Sitzgurt 2 in die erste Passagierruckhalte- 
position gebracht wurde. Der gemessene Gurtruckzieh- 
hub Lbl wird in der ersten Steuerschaltung 13 gespei- 

40 chert Nachdem die erste Steuerschaltung 13 den Gur- 
truckziehhub Lbl gespeichert hat, erzeugt sie das Riick- 
kehrsignal um den Sitzgurt 2 in seine Ursprungslage 
zuruckzubringen. Die Gurtruckziehgeschwindigkeit 
vbl des ersten Vorlademechanismus PT1 kann in eine 

45 Umdrehungsgeschwindigkeit des Elektromotors 1 1 um- 
gewandelt werden. Die umgewandelte Motorgeschwin- 
digkeit wird in der ersten Steuerschaltung 13 gespei- 
chert. 

Die zweite Steuerschaltung 17 erzeugt das zweite Be- 

50 fehlssignal fur den zweiten Vorlademechanismus PT2, 
wenn ein FahrzeugzusammenstoB festgestellt wird. Fur 
diese Erfassung ist die zweite Steuerschaltung 17 mit 
einem G-Sensor 16 verbunden, der auf der Fahrzeugka- 
rosserie angebracht ist Die zweite Steuerschaltung 17 

55 erfaBt den FahrzeugzusammenstoB, wenn das Sensorsi- 
gnal, welches ihr von dem G-Sensor 16 zugefuhrt wird, 
eine abrupte FahrzeugverzSgerung anzeigt Die zweite 
Steuerschaltung 17 miBt die Lange oder den Hub Lb2, 
um welche der zweite Vorlademechanismus PT2 den 

60 Sitzgurt 2 zuriickzieht, wahrend der zweite Vorlademe- 
chanismus PT2 so betrieben wird, daB er den Sitzgurt 2 
aus der zweiten Passagierruckhalteposition weiter in die 
dritte Passagierruckhalteposition zuriickzieht, in wel- 
cher das zweite AusmaB F2 an Spannung auf den Sitz- 

65 gurt 2 ausgeubt wird. Der gemessene Gurtruckziehhub 
Lb2 wird in der zweiten Steuerschaltung 17 gespeichert. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 2 wird der Betrieb des 
Passagier- Riickhaltegurtsys terns gemaB der Erfindung 
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mit weiteren Einzelheiten beschrieben. Im Schritt SI 
werden die Entfernang Lc (Fig. IB) zwischen dem Fahr- 
zeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor sowie die Ge- 
schwindigkeit Ave des Fahrzeuges Ml in bezug auf das 
davor fahrende Fahrzeug Ml gemessen. Diese Messun- 
gen werden auf der Grundlage des Signals durchge- 
fuhrt, welches von dem Ultraschallsensor 12 geliefert 
wird Die Reiativgeschwindigkeit Ave ergibt sich zu Ave 
= v2 — vl, wobei v2 die Bewegungsgeschwindigkeit 
des Fahrzeugs M2 ist, und vl die Bewegungsgeschwin- 
digkeit des Fahrzeugs Ml davor. Das Fahrzeug M2 
kann ein angehaltenes Fahrzeug sein, oder durch ein 
festes Objekt ersetzt werden. In diesem Fall ist die Ge- 
schwindigkeit vl gleich Null. Im Schritt S2 wird die Zeit 
Ate, die benotigt wird, damit das Fahrzeug M2 in einen 
ZusammenstoB mit dem davor fahrenden Fahrzeug Ml 
gelangt, als Ate « Lc/Avc berechnet Im Schritt S3 wird 
die Zeit tblmax, die dafur erforderlich ist, daB die 
Schnalle 6 uber die Gesamtlange oder den Gesamthub 
zuriickgezogen wird, auf der Grundlage des vollstandi- 
gen Hubes Lblmax der Schnalle 6 und der Geschwin- 
digkeit vbl berechnet, mit welcher sich der Elektromo- 
tor 11 dreht, um die Schnalle 6 zuruckzuziehen. Im 
Schritt S4 erfolgt eine Festlegung bezuglich der Tatsa- 
che, ob die berechnete Zeit Ate groBer ist als die Zeit 
tblmax, die fur den ersten Vorlademechanismus PT1 
dafur erforderlich ist, um die Schnalle 6 uber den gesam- 
ten Hub zuruckzuziehen, und kleiner ist als die Zeit 
(tblmax + tba), wobei tba ein vorbestimmter, kurzer 
Zeitraum ist Ist Ate > tblmax + tba, so werden die 
Reiativgeschwindigkeit Ave und die Entfernung Lc er- 
neut im Schritt SI berechnet. Ist tblmax < Ate < 
tblmax 4- tba, so bedeutet dies, daB ein hoher Gefahr- 
dungsgrad dafur vorhanden ist, daB das Fahrzeug M2 
mit dem davor befindlichen Fahrzeug Ml zusammen- 
stoBt, und im Schritt S5 erzeugt die erste Steuerschal- 
tung 13 ein erstes Befehlssignal, welches den Gurtklem- 
mechanismus 14 dazu veranlaBt, die Ruckziehvorrich- 
tung 1 zu verriegeln, um so zu verhindern, daB der Sitz- 
gurt 2 weiter herausgezogen werden kann. Das erste 
Befehlssignal wird ebenfalls dazu angelegt, um die 
Stromquelle mit dem Elektromotor 11 zu verbinden, 
welcher sich daher dreht, um die Schnalle 6 im Schritt S6 
zuruckzuziehen. 

Im Schritt S7 erfolgt eine Festlegung, ob die Span- 
nung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, das erste 
AusmaB Fl erreicht oder nicht Die Spannung F des 
Sitzgurtes 2 wird auf der Grundlage des Sensorsignals 
gemessen, welches der ersten Steuerschaltung 13 von 
der Lastzelle 15 zugefiihrt wird. Wenn die gemessene 
Spannung F das erste AusmaB Fl erreicht, so bedeutet 
dies, daB der Sitzgurt 1 in die zweite Passagierriickhalte- 
position verbracht wurde, und im Schritt S8 unterbricht 
die erste Steuerschaltung 13 das erste Befehlssignal, um 
so das Riickziehen des Sitzgurtes 2 zu beenden. Andern- 
falls bleibt der Elektromotor 11 mit der Stromquelle 
verbunden, um die Schnalle 6 im Schritt S6 zuruckzuzie- 
hen. - 

Im Schritt S9 erfolgt eine Festlegung, ob ein Fahr- 
zeugzusammenstoB ermittelt wird oder nicht, trotz der 
Versuche des Fahrers, den FahrzeugzusammenstoB zu 
vermeiden. Diese Festlegung erfolgt auf der Grundlage 
eines Signals, welches eine abrupte Fahrzeugverzoge- 
rung anzeigt, und welches von dem G-Sensor 16 der 
zweiten Steuerschaltung 17 zugefiihrt wird. Ist die Ant- 
wort auf diese Abfrage "JA", dann erzeugt die zweite 
Steuerschaltung 17 das zweite Befehlssignal im Schritt 
S10, um den zweiten Vorlademechanismus PT2 (die ex- 



plosive Vorladevorrichtung 18) dazu zu veranlassen, 
den Sitzgurt 2 momentan aus der zweiten Passagier- 
riickhalteposition in die dritte Passagierruckhalteposi- 
tion zuruckzuziehen, in welcher das zweite AusmaB F2 
5 an Spannung auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird. Wenn 
kein eine abrupte Fahrzeugverzogerung anzeigendes 
Signal auftritt, nachdem ein ausreichender Zeitraum 
verstrichen ist, der langer ist als die Zeit Ate, so bedeutet 
. dies, daB der FahrzeugzusammenstoB vermieden wurde, 

10 und dann erzeugt die erste Steuerschaltung 13 das 
Riickkehrsignal im Schritt Sll, um die Richtung des 
Elektromotors 11 umzukehren. Dies fiihrt dazu, daB die 
Schnalle 6 in ihre Ursprungslage zuriickgebracht wird, 
in welcher der Sitzgurt 2 in die erste oder normale Pas- 

15 sagierriickhalteposition verbracht wird. Im Schritt SI 2 
veranlaBt die erste Steuerschaltung 13 den Gurtklem- 
mechanismus 14 dazu, seinen Riickziehvorrichtungs- 
Verriegelungszustand zu losen. 

Wenn ein ZusammenstoB des Fahrzeuges M2 mit 

20 dem Fahrzeug Ml davor erwartet wird, erzeugt die er- 
ste Steuerschaltung 13 das erste Befehlssignal fur den 
Gurtklemmechanismus 14, welcher hierdurch die Riick- 
ziehvorrichtung 1 verriegeit, um zu verhindern, daB der 
Sitzgurt 2 weiter aus der Ruckziehvorrichtung 1 heraus- 

25 gezogen wird. Das erste Befehlssignal wird weiterhin 
dazu angelegt, um den Elektromotor 11 mit der Strom- 
quelle zu verbinden. Dies fuhrt dazu, daB die Schnalle 6 
zuriickgezogen wird, um das erste AusmaB Fl an Span- 
nung auf den Sitzgurt 2 auszuuben, welcher den Passa- 

30 gier auf dem Sitz zuruckhalt, wahrend er dessen oder 
deren Versuche zulaBt, den FahrzeugzusammenstoB zu 
vermeiden. Wenn der ZusammenstoB des Fahrzeuges 
M2 mit dem Fahrzeug Ml davor festgestellt wird, er- 
zeugt die zweite Steuerschaltung 17 das zweite Befehls- 

35 signal, was die explosive Vorladevorrichtung 18 dazu 
veranlaBt, den Sitzgurt 2 weiter aus der zweiten Passa- 
gierriickhalteposition in die dritte Passagierruckhalte- 
position zuruckzuziehen, in welcher das zweite, groBere 
AusmaB F2 an Spannung auf den Sitzgurt 2 ausgeubt 

40 wird. Das zweite AusmaB F2 an Spannung ist dazu ge- 
eignet, den Passagier auf dem Sitz gegen die StoBe zu- 
ruckzuhalten, welche durch den Fahrzeugzusammen- 
stoB hervorgeruf en werden konnen. 

Der zweite Vorlademechanismus PT2, also die explo- 

45 sive Vorladevorrichtung 18, wird dazu verwendet, den 
Sitzgurt 2 um die Ruckziehvorrichtung 1 aus der zwei- 
ten Passagierriickhalteposition zuruckzuziehen. Es ist 
daher moglich, auf sichere Weise das zweite AusmaB F2 
an Spannung in kurzer Zeit auf den Sitzgurt 2 auszu- 

50 iiben. Der zweite Vorlademechanismus PT2 ist so aus- 
gelegt, daB er eine kleine vorbestimmte Lange des Sitz- 
gurtes 2 aus der zweiten Passagierriickhalteposition zu- 
riickzieht. Dies ist dazu wirksam, den zweiten Vorlade- 
mechanismus PT2 zu vereinfachen. Gelangt das Fahr- 

55 zeug M2 nicht in einen ZusammenstoB mit dem Fahr- 
zeug Ml davor, nachdem der erste Vorlademechanis- 
mus PT1 begonnen hat zu arbeiten, so wird die Richtung 
des Elektromotors 11 umgekehrt, um die Schnalle 6 in 
ihre Ausgangslage zuruckzufiihren. Dies fuhrt dazu, daB 

eo der Sitzgurt 2 in die erste oder normale Passagierruck- 1 
halteposition zuriickgebracht wird. 

Selbst wenn der erste Vorlademechanismus PT1 feh- 
lerhaft so arbeitet, daB er das erste AusmaB Fl an Span- 
nung auf den Sitzgurt 2 vor einem Fahrzeugzusammen- 

65 stoB ausubt, kann der Fahrer so arbeiten, daB er das 
Fahrzeug fahrt. Wenn nur der zweite Vorlademechanis- 
mus PT2 fehlerhaft arbeitet, so daB er die kleine vorbe- 
stimmte Lange des Sitzgurtes 2 aus der ersten oder 
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normalen Passagierriickhalteposition zuruckzieht, er- 
reicht die Spannung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt 
wird, nicht das zweite AusmaB Fl, so daB der Fahrer so 
arbeiten kann, daB er das Fahrzeug fahrt. 

Fig. 3 zeigt Variationen der Spannung F, die auf den 5 
Sitzgurt 2 im Verlauf der Zeit ausgeubt wird. Eine starke 
Gefahr fur einen FahrzeugzusamrnenstoB wird erwar- 
tet, wenn die geschatzte Zeit Ate, die es dauern kann, bis 
das Fahrzeug in einen ZusammenstoB mit dem Fahr- 
zeug davor gelangt, langer ist als die Zeit tblmax, die 10 
dafur erforderlich ist, daB die Schnalle 6 uber den ge- 
samten Hub bzw. die gesamte Lange zuriickgezogen 
wird. In diesem Fall erzeugt die erste Steuerschaltung 
13 das erste Befehlssignal, welches den ersten Vorlade- 
mechanismus PT1 dazu veranlaBt, mit dem Zuruckzie- 15 
hen des Sitzgurtes 2 zu beginnen, wie durch die durch- 
gezogene Linie von Fig. 3 angedeutet ist Eine erhebli- 
che Gefahr fur einen FahrzeugzusamrnenstoB wird er- 
wartet, wenn die geschatzte Zeit Ate ( « Lc/vc) inner- 
halb eines Bereiches A liegt, der zwischen der Zeit 20 
tblmax und einer Zeit (tblmax + tba) festgelegt wird, 
welche etwas langer ist als die Zeit tblmax, wie in Fig. 4 
gezeigt ist Es ist daher moglich sicherzustellen, daB der 
erste Vorlademechanismus PT1 das Ruckziehen des 
Sitzgurtes 2 vor dem FahrzeugzusamrnenstoB beenden 25 
kann. 

Wie durch die durch gezogene Linie von Fig. 3 ange- 
deutet ist, ist die tatsachliche Zeit tbl, die zum Zuruck- 
ziehen der Schnalle 6 uber den vollen Hub Lblmax 
erforderlich ist, geringer als die Zeit tblmax (durch die 30 
gestrichelte Linie in Fig. 3 angedeutet). Daher ist es 
moglich, daB der erste Vorlademechanismus PT1 den 
Gurtdurchhang aufnimmt, der unter dem ersten Aus- 
maB Fl der Spannung aufgenommen werden kann, vor 
dem FahrzeugzusamrnenstoB. Da das erste AusmaB Fl 35 
der Spannung so eingestellt ist, daB der Passagier auf 
dem Sitz zuruckgehalten wird, wahrend zugelassen . 
wird, daB er oder sie das Fahrzeug fahrt, ist es dem 
Fahrer moglich, den FahrzeugzusamrnenstoB zu verhin- 
dern. Wenn der FahrzeugzusamrnenstoB vermieden 40 
wird, kehrt der erste Vorlademechanismus PT1 in seinen 
Ursprungszustand zuruck, in welchem er den Empfang 
des nachsten ersten Befehlssignals von der ersten Steu- 
erschaltung 13 erwartet 

Wenn die zweite Steuerschaltung 17 ein Signal, wel- 45 
ches eine abrupte Fahrzeugverzogerung anzeigt, von 
dem G-Sensor 16 empfangt, so stellt sie einen Fahrzeug- 
zusamrnenstoB fest, und erzeugt das zweite Befehlssi- 
gnal, welches den zweiten Vorlademechanismus PT2 da- 
zu veranlaBt, den Sitzgurt 2 in die dritte Passagierriick- 50 
halteposition zuriickzuziehen, in welcher das zweite 
AusmaB F2 der Spannung auf den Sitzgurt 2 ausgeubt 
wird. In dem zweiten AusmaB F2 der Spannung wird der 
Fahrer so zurQckgehalten, daB Betatigungsvorgange 
zum Fahren des Fahrzeugs verhindert werden. Selbst- 55 
verstandlich sind die Betatigungsvorgange des Fahrers 
zum Fahren des Fahrzeugs nicht erforderlich, nachdem 
das Fahrzeug einen ZusammenstoB mit dem Fahrzeug 
davor erfahrt Der zweite Vorlademechanismus PT2 
muB nicht erneut verwendbar sein. Aus diesem Gmnd 60 
ist der zweite Vorlademechanismus PT2 in Form eines 
explosiven Vorladers vorgesehen, welcher ein groBes 
AusmaB an Spannung auf den Sitzgurt 2 ausiiben kann. 

Annahernd der gesamte Durchhang, der bei dem Sitz- 
gurt 2 infolge der Kleidung des Passagiers vorhanden 65 
ist, und infolge von Langenanderungen des Sitzgurtes 2 
vorhanden ist, der zuriickgezogen ist, urn einen optima- 
len Ruckhaltezustand zur Verfugung zu stellen, wird 
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absorbiert, wenn der erste Vorspannungsmechanismus 
PT1 so arbeitet, daB er den Sitzgurt 2 zuruckzieht, um so 
das erste AusmaB Fl an Spannung fur den Sitzgurt 2 zur 
Verfugung zu stellen. Daher konnen die Lange Lb2 des 
Sitzgurtes 2, um welche dieser aus der zweiten Passa- 
gierriickhalteposition in die dritte Passagierriickhalte- 
position zuriickgezogen werden soil, und das zweite 
AusmaB F2 der Spannung, die auf den Sitzgurt 2 in der 
dritten Passagierriickhalteposition ausgeubt werden 
soil, im wesentlichen auf einen konstanten Wert einge- 
stellt werden. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 5 erfolgt eine Beschrei- 
bung der Art und Weise, in welcher die Lange Lb2 
festgelegt wird, um welche der zweite Vorlademecha- 
nismus PT2 den Sitzgurt 2 aus der zweiten Passagier- 
riickhalteposition in die dritte Passagierruckhaiteposi- 
tion zuruckzieht. Die Welle der Ruckziehvorrichtung 1 
wird so gedreht, daB sie den Sitzgurt 2 weiter aus der 
zweiten Passagierriickhalteposition in die dritte Passa- 
gierriickhalteposition zuruckzieht, wobei die Schnalle 6 
in die Position zuriickgezogen wird, in welcher das erste 
AusmaB Fl an Spannung auf den Sitzgurt ausgeubt 
wird. Ein Potentiometer 21 wird dazu verwendet, die 
Lange zu messen, um welche der Sitzgurt 2 weiter aus 
der zweiten Passagierriickhalteposition zuruckgezogen 
wird. Die Beziehung zwischen der gemessenen Lange 
und dem AusmaB an Spannung, welches auf den Sitz- 
gurt 2 ausgeubt wird, ist so wie in Fig. 6 dargestellt 
Diese Beziehung, die fur jede Art eines Fahrzeugs bei 
dessen Entwurf erhalten wird, wird dazu verwendet, die 
Gurtruckhalteeigenschaften des zweiten Vorlademe- 
chanismus PT2 festzulegen. 

In Fig. 7 ist eine zweite Ausfuhrungsform des Passa- 
gier-Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung ge- 
zeigt, wobei entsprechende Elemente durch gleiche Be- 
zugszeichen bezeichnet sind. Bei dieser Ausfuhrungs- 
form ist die erste Steuerschaltung 13 in einen ersten und 
einen zweiten Abschnitt 32 und 34 unterteilt Der erste 
Abschnitt 32 ist mit der Lastzelle 15 verbunden, mit dem 
Geschwindigkeitssensor, der dem Elektromotor 11 zu- 
geordnet ist, und einem Schnallenschalter 31. Der 
Schnallenschalter 31 wird eingeschaltet, wenn die Zun- 
ge 4 in die Schnalle 6 eingefuhrt wird, um den Sitzgurt 2 
in die erste Passagierriickhalteposition zu bringen. Der 
zweite Abschnitt 34 ist mit dem Ultraschallsensor 12 
verbunden, mit dem Geschwindigkeitssensor, welcher 
dem Elektromotor 11 zugeordnet ist, und mit einem 
Potentiometer 33, welches dem Elektromotor 11 zuge- 
ordnet ist Das Potentiometer 33 wird zur Messung der 
Gesamtlange oder des vollstandigen Hubes Lb 1 memo 
der Schnalle 6 verwendet 

Wenn der Schnallenschalter 31 eingeschaltet wird, er- 
zeugt der erste Abschnitt 32 das erste Befehlssignal, 
welches den Elektromotor 11 dazu veranlaBt, die 
Schnalle 6 zuriickzuziehen, um so den Sitzgurt 2 in die 
zweite Passagierriickhalteposition zu bringen. Darauf- 
hin verwendet der zweite Abschnitt 34 das Potentiome- 
ter 33, um die voile Lange oder den vollen Hub Lbl me- 
mo der Schnalle 6 zu messen. Der gemessene voilstandi- 
ge Hub Lbl memo wird in dem zweiten Abschnitt 34 
gespeichert Der zweite Abschnitt 34 berechnet die Zeit 
tbl memo, die fur den Elektromotor 11 erforderlich ist, 
um die Schnalle 6 uber den vollstandigen Hub zuruckzu- 
ziehen, auf der Grundiage der gemessenen Lange 
Lbl memo und der Geschwindigkeit vbl, mit welcher 
sich der Elektromotor 11 dreht, um die Schnalle 6 zu- 
ruckzuziehea Der zweite Abschnitt 34 verwendet das 
Sensorsignal, welches ihm von dem Ultraschallsensor 12 
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zugefuhrt wird, urn die Entfernung Lc (vgl. Fig. IB) zwi- 
schen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor 
zu messen, sowie die Geschwindigkeit Ave des Fahrzeu- 
ges M2 in bezug auf das Fahrzeug Ml davor. Die Rela- 
tivgeschwindigkeit Ave kann berechnet werden auf der 
Grundlage von Anderungen der Entfernung Lc mit der 
Zeit Der zweite Abschnitt 34 berechnet die Zeit Ate ( = 
Lc/Avc), die es dauern kann, bis das Fahrzeug M2 einen 
ZusammenstoB mit dem Fahrzeug Ml davor erfahrt. 
Der erste Abschnitt 32 erzeugt das erste Befehlssignal, 
wenn die berechnete Zeit Ate innerhalb eines Bereiches 
liegt, der durch die berechnete Zeit tblmemo und eine 
Zeit festgelegt wird, die etwas langer ist als die berech- 
nete Zeit tblmemo. Das erste Befehlssignal wird weiter- 
hin an den Gurtklemmechanismus 14 angelegt, welcher 
hierdurch die Ruckziehvorrichtung 1 verriegelt, um zu 
verhindern, daB der Sitzgurt 2 aus der Ruckziehvorrich- 
tung 1 herausgezogen wird. Weiterhin wird das erste 
Befehlssignal dazu angelegt, um den Eiektromotor 1 1 zu 
aktivieren, um so die Schnalle 6 zuriickzuziehen. Wenn 
die Lange Lbl, um welche der Eiektromotor II die 
Schnalle 6 zuruckzieht, die gespeicherte Lange Lbl me- 
mo erreicht, so unterbricht der erste Abschnitt 32 das 
erste Befehlssignal, um den Eiektromotor 1 1 anzuhalten. 
Dies fiihrt dazu, daB der Sitzgurt 2 in der zweiten Passa- 
gierruckhalteposition gehalten wird. Wenn ein Fahr- 
zeugzusammenstoB festgestellt wird, so erzeugt der er- 
ste Abschnitt 32 das zweite Befehlssignal fur den zwei- 
ten Vorlademechanismus PT2, der hierdurch die Ruck- 
ziehvorrichtung 1 dazu veranlaBt, den Sitzgurt 2 aus der 
zweiten Passagierruckhalteposition in die dritte Passa- 
gierruckhalteposition zuriickzuziehen, in welcher das 
zweite AusmaB F2 an Spannung auf den Sitzgurt 2 aus- 
geubt wird. Wird kein FahrzeugzusammenstoB festge- 
stellt, so erzeugt der erste Abschnitt 32 das Ruckkehrsi- 
gnal, um die Richtung des Elektromotors 11 umzukeh- 
ren, und so die Schnalle 2 in ihre Ursprungslage zuruck- 
zubringen. Daraufhin wird der Gurtklemmechanismus 
14 freigegeben. Dies fuhrt dazu, daB der Sitzgurt 2 in die 
erste Passagierruckhalteposition zuruckgebracht wird. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 8 wird der Betrieb der 
zweiten Ausfuhrungsform weiter beschrieben. Wenn 
der Sitzgurt 2 dadurch in die erste oder normale Passa- 
gierruckhalteposition gebracht wird, daB die Zunge 4 in 
die Schnalle 6 eingeschoben wird, wird uber den Schnal- 
lenschalter 31 die Schaltung 32 betatigt, um den Eiektro- 
motor 11 dazu zu veranlassen, die Schnalle 6 des ersten 
Vorlademechanismus PT1 irn Schritt S802 zuriickzuzie- 
hen. Die Schnalle 6 wird solange zuriickgezogen, bis die 
Lastzfelle 15 feststellt, daB die auf den Sitzgurt 2 ausge- 
ubte Spannung F ein erstes AusmaB Fl erreicht Im 
Schritt 803 erfolgt eine Festlegung, ob die erste Span- 
nung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, das erste 
AusmaB Fl erreicht oder nicht Ist die Antwort auf diese 
Frage "JA W , dann bedeutet dies, daB der Sitzgurt 2 in die 
zweite Passagierruckhalteposition zuriickgezogen wird, 
und der Eiektromotor 1 1 wird angehalten, um ein weite- 
res Riickziehen der Schnalle 6 im Schritt S804 zu been- 
den. Die Lange Lbl memo, um welche die Schnalle 6 
zuriickgezogen wird, wird durch das Potentiometer 33 
gemessen, welches dem Eiektromotor 11 zugeordnet ist, 
und wird im Schritt S805 in der Steuerschaitung 32 ge- 
speichert Ist die Spannung F kleiner als das erste Aus- 
maB Fl, dann bleibt die Schnalle 6 im Schritt S802 zu- 
riickgezogen. Im Schritt S806 wird die Richtung des 
Elektromotors 11 umgekehrt, um die Schnalle 6 in ihre 
Ursprungslage zuruckzubringen. 

Gelangt das Fahrzeug in einen normalen Fahrzu- 
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stand, so werden im Schritt S807 die Entfernung Lc 
zwischen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml da- 
vor sowie die Geschwindigkeit Ave des Fahrzeugs Ml 
in bezug auf das Fahrzeug Ml davor gemessen. Diese 
5 Messungen erfolgen auf der Grundlage des Signals, wel- 
ches von dem Ultraschallsensor 12 zugefuhrt wird. Die 
Relativgeschwindigkeit Ave ist gegeben durch Ave ~ 
v2 — vl, wobei v2 die Fahrgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs M2 ist, und vl die Fahrgeschwindigkeit des Fahr- 
io zeugs Ml davor. Das Fahrzeug M2 kann ein angehalte- 
nes Fahrzeug sein, oder durch ein feststehendes Objekt 
ersetzt werden. In diesem Fall ist. die Geschwindigkeit 
vl gleich Null. Im Schritt S808 wird die Zeit Ate, die 
dazu erforderlich ist, daB das Fahrzeug M2 einen Zu- 
15 sammenstoB mit dem Fahrzeug Ml davor erfahrt, be- 
rechnet als Ate ■= Lc/Avc. Im Schritt S809 berechnet die 
Steuerschaitung 34 die Zeit tblmemo, die dafur erfor- 
derlich ist, daB die Schnalle 6 maximal zuriickgezogen 
wird (vollstandiger Hub), auf der Grundlage der gespei- 
20 cherten Lange Lblmemo, und der Geschwindigkeit vbl, 
mit welcher sich der Eiektromotor 11 dreht, um die 
Schnalle 6 zuriickzuziehen. Im Schritt S810 erfolgt eine 
Festlegung, ob die berechnete Zeit Ate groBer ist als die 
Zeit tblmemo und kleiner als die Zeit (tblmemo + tba). 
25 1st Ate > tblmemo + tba, so bedeutet dies, daB keine 
Gefahr besteht, daB das Fahrzeug M2 einen Zusammen- 
stoB mit dem Fahrzeug Ml davor erfahrt, und dann 
werden die Relativgeschwindigkeit Ave und die Entfer- 
nung Lc im Schritt S807 erneut berechnet 1st tblmemo 
30 < Ate < tblmemo + tba, so bedeutet dies, daB eine 
groBe Gefahr dafiir besteht, daB das Fahrzeug M2 mit 
dem Fahrzeug Ml davor zusammenstoBt, und dann ar- 
beitet im Schritt S811 der Gurtklemmechanismus 14 so, 
daB er die Ruckziehvorrichtung 1 verriegelt, um so zu 
35 verhindern, daB der Sitzgurt 2 weiter herausgezogen 
wird. Im Schritt S812 wird der Eiektromotor 11 akti- 
viert, um die Schnalle 6 zuriickzuziehen. 

Im Schritt S813 erfolgt eine Bestimmung, ob die Lan- 
ge Lbl, um welche die Schnalle 6 zuriickgezogen wird, 
40 die gespeicherte Lange Lblmemo erreicht oder nicht. 
Die Lange Lbl, um welche die Schnalle 6 zuriickgezo- 
gen ist, wird von dem Potentiometer 33 gemessen. Falls 
die gemessene Lange Lbl den gespeicherten Wert 
Lblmemo erreicht, so bedeutet dies, daB der Sitzgurt 1 
45 in die zweite Passagierruckhalteposition gebracht wur- 
de, und dann wird im Schritt S814 der Eiektromotor 11 
von der Stromquelle abgetrennt, so daB der erste Vorla- 
demechanismus PT1 das Zuruckziehen des Sitzgurtes 2 
beendet Andernfalls bleibt der Eiektromotor 11 akti- 
50 viert, um im Schritt S8 12 die Schnalle 6 zuriickzuziehen. 
Im Schritt S815 erfolgt eine Ermittlung, ob ein Fahr- 
zeugzusammenstoB festgestellt wird oder nicht, trotz 
der Versuche des Fahrers, den FahrzeugzusammenstoB 
zu verhindern. Diese Ermittlung erfolgt auf der Grund- 
55 lage eines Signals, welches eine abrupte Fahrzeugverzo r 
gerung anzeigt, und welches von dem G-Sensor 16 der 
zweiten Steuereinheit 17 zugefuhrt wird. Ist die Ant- 
wort auf diese Frage "JA", dann erzeugt die zweite 
Steuereinheit 17 ein zweites Befehlssignal tm Schritt 
6o S816, um die explosive Vorladevorrichtung 18 dazu zu 
veranlassen, den Sitzgurt 2 momentan aus der zweiten 
Passagierruckhalteposition in die dritte Passagierruck- 
halteposition zuriickzuziehen, um so ein zweites Aus- 
maB F2 an Spannung auf den Sitzgurt 2 auszuiiben. Falls 
65 kein Signal auftritt, welches eine abrupte Fahrzeugver- 
zogerung anzeigt, nachdern ein ausreichender Zeitraum 
verstrichen ist, der langer ist als die Zeit 5tc, so bedeutet 
dies, daB der FahrzeugzusammenstoB vermieden wurde, 
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und dann wird die Richtung des Elektromotors 11 urn- 
gekehrt, um die Schnalle 6 in ihre Ursprungsposition am 
Punkt 817 zurtickzubringen. Im Schritt S818 wird der 
Verriegelungszustand der RQckziehvorrichtung des 
Gurtklemmechanismus 14gelost 

Fig. 9 zeigt Anderungen der Spannung F, die im Ver- 
lauf der Zeit auf den Sitzgurt 2 ausgeiibt wird. Unmittel- 
bar nachdem der Sitzgurt 2 in die erste oder normale 
Passagierruckhalteposition gebracht wurde, beginnt der 
Elektromotor 11 mit seinem Betrieb, die Schnalle 6 zu- 
ruckzuziehen, um so das erste AusmaB Fl an Spannung 
fur den Sitzgurt 2 zu erzeugen. Die Zeit tbl memo, wah- 
rend der Elektromotor 11 arbeitet, um das erste Aus- 
maB Fl an Spannung auf den Sitzgurt 2 auszuuben, wird 
gemessen und gespeichert. Die gespeicherte Zeit 
tbl memo wird dazu verwendet die Schnalle 6 zuruck- 
zuziehen, um so das erste AusmaB Fl an Spannung fur 
den Sitzgurt 2 zur Verfugung zu stellen, wenn ein Fahr- 
zeugzusammenstoB erwartetwird. 

Die Lange Lbl memo, um welche die Schnalle 6 zu- 
ruckgezogen wird, wird von dem Potentiometer 33 ge- 
messen, welches dem Elektromotor 11 zugeordnet ist, 
und wird in der Steuerschaltung 32 gespeichert Da die 
Lange Lbl memo normalerweise geringer ist als der 
vollstandige Hub Lbl max der Schnalle 6 ist die Zeit 
tbl memo, die bei der zweiten Ausfiihrungsform erfor- 
derlich ist, um die Spannung auf den Sitzgurt 2 auf das 
erste AusmaB Fl zu erhohen, geringer als die Zeit 
tbl max, die bei der ersten Ausfiihrungsform erforder- 
lich ist, um die Spannung auf den Sitzgurt 2 auf das erste 
AusmaB Fl zu erhohen. Dies ist wirksam zur Verringe- 
rung der Frequenz, mit welcher der erste Vorlademe- 
chanismus PT1 arbeitet 

In Fig. 1 0 ist eine dritte Ausfiihrungsform des Passa- 
gier-Riickhaltegurtsystems gemaB der Erfmdung ge- 
zeigt, wobei gleiche Elemente durch gleiche Bezugszei- 
chen bezeichnet sind. Bei dieser Ausfiihrungsform er- 
zeugt die erste Steuerschaltung 41 ein erstes Befehlssi- 
gnal in Zeitinteryallen, um den ersten Vorlademechanis- 
mus PT1 so zu betreiben, daB die Spannung F, die auf 
den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, auf das erste AusmaB Fl 
erhoht wird, und zwar in mehreren (in diesem Falle vier) 
Stufen wahrend eines Zeitraums Ate, der vergeht, bis 
das Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zusam- 
menstoBen konnte. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 1 1 wird der Betrieb der 
dritten Ausfiihrungsform weiter erlautert Im Schritt 
SI 101 werden die Entfernung Lc zwischen dem Fahr- 
zeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor sowie die Ge- 
schwindigkeit Ave des Fahrzeuges Ml in bezug auf das 
Fahrzeug Ml davor gemessen. Diese Messungen erfol- 
gen auf der Grundlage des Signals, welches von dem 
Ultraschalisensor 12 geliefert wird. Die Relativge- 
schwindigkeit Ave ist gegeben durch Ave = v2 — vl, 
wobei v2 die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges M2 
ist, und vl die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges Ml 
davor. Das Fahrzeug M2 kann ein angehaltenes Fahr- 
zeug sein, oder durch ein feststehendes Objekt ersetzt 
werden. In diesem Fall ist die Geschwindigkeit vl gleich 
Null. Im Schritt SI 102 wird die Zeit Ate, welche das 
Fahrzeug M2 benotigen wird, um mit dem Fahrzeug Ml 
davor zusammenzustoBen, berechnet als Ate = Lc/Avc. 
Im Schritt SI 103 erfolgt eine Ermittlung, ob die berech- 
nete Zeit Ate die Zeit (l/4)-Tb erreicht, welche der erste 
Voriademechanismus PT1 erfordert, um den vollstandi- 
gen Hub Lbl der Schnalle 6 zuruckzuziehen. Ist Ate > 
(1 =4) -Tb, dann werden die Relativgeschwindigkeit Ave 
und die Entfernung Lc erneut im Schritt SI 101 berech- 
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net Ist Ate = (l/4).Tb, dann erzeugt im Schritt 51 1 04 die 
erste Steuerschaltung 41 ein erstes Befehlssignal, wel- 
ches den Gurtklemmechanismus 14 dazu veranlaBt, die 
RQckziehvorrichtung 1 zu verriegein, um so ein weiteres 
5 Herausziehen des Sitzgurtes 2 zu verhindern. Das erste 
Befehlssignal wird auch dazu angelegt, um die Strom- 
quelle mit dem Elektromotor 11 zu verbinden, der sich 
daher dreht, um die Schnalle 6 im Schritt SI 105 zuruck- 
zuziehen. 

io Im Schritt SI 106 erfolgt eine Ermittlung, ob die Span- 
nung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, ein Viertel 
des ersten AusmaBes Fl erreicht oder nicht Die Span- 
nung F des Sitzgurtes 2 wird auf der Grundlage des 
Sensorsignals gemessen, welches der ersten Steuer- 

15 schaltung 41 von der Lastzelle 15 zugefuhrt wird Ist die 
gemessene Spannung F geringer als ein Viertel des er- 
sten AusmaBes Fl, dann bieibt der Elektromotor 11 mit 
der Stromquelle verbunden, um im Schritt SI 105 die 
Schnalle 6 weiter zuruckzuziehen. Wenn die gemessene 

20 Spannung F ein Viertel des ersten AusmaBes Fl er- 
reicht, dann unterbricht im Schritt SI 107 die erste Steu- 
erschaltung 41 das erste Befehlssignal, um den Elektro- 
motor 11 von der Stromquelle abzutrennen. Dies been- 
det das Ruckziehen des Sitzgurtes 2 und halt den Sitz- 

25 gurt 2 in einer ersten Halteposition, in welcher ein Vier- 
tel des ersten AusmaBes Fl der Spannung auf den Sitz- 
gurt 2 ausgeubt wird 

Nach Beendigung dieser ersten Stufe des Schnallen- 
ruckziehvorgangs werden entsprechende Schritte fur 

30 die zweite Stufe des Ruckziehvorgangs fur die Schnalle 
wiederholt Daher wird im Schritt SI 108 die Entfernung 
Lc zwischen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml 
davor sowie die Geschwindigkeit Ave des Fahrzeugs 
Ml in bezug auf das Fahrzeug Ml davor gemessen. 

35 Diese Messungen erfolgen auf der Grundlage des von 
dem Ultraschalisensor 12 zugefuhrten Signals. Die Rela- 
tivgeschwindigkeit Ave ist gegeben durch Ave «= v2 — 
vl, wobei v2 die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
M2 ist, und vl die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs 

40 Ml davor. Im Schritt SI 109 wird die Zeit Ate berechnet, 
welche verstreicht, bis das Fahrzeug M2 einen Zusam- 
menstoB mit dem Fahrzeug Ml davor erfahrt, und zwar 
als Ate — Lc/Avc. Im Schritt Sll 10 erfolgt eine Ermitt- 
lung, ob die berechnete Zeit Ate die Zeit (2/4) «Tb er- 

45 reicht, die dafur erforderlich ist, daB der erste Voriade- 
mechanismus PT1 den verbleibenden Hub der Schnalle 
■ 6 aus der ersten Anhalteposition zuriickzieht Ist Ate > 
(2/4). Tb, dann werden im Schritt SI 108 die Relativge- 
schwindigkeit Ave und die Entfernung Lc erneut be- 
so rechnet Ist Ate = (2/4) -Tb, dann erzeugt im Schritt 
Sllll die erste Steuerschaltung 41 ein erstes Befehlssi- 
gnal, welches den Gurtklemmechanismus 14 dazu ver- 
anlaBt, die Riickziehvorrichtung 1 zu verriegein, um so 
ein weiteres Herausziehen des Sitzgurtes 2 zu verhin- 

55 dern. Das erste Befehlssignal wird ebenfalls dazu ange- 
legt, um die Stromquelle mit dem Elektromotor 11 zu 
verbinden, der sich daher dreht, um die Schnalle 6 weiter 
aus der ersten Halteposition zuruckzuziehen, im Schritt 
SI 112. 

60 Im Schritt SI 1 13 erfolgt eine Bestimmung, ob die auf 
den Sitzgurt 2 ausgeubte Spannung F zwei Viertel des 
ersten AusmaBes Fl erreicht oder nicht Die Spannung 
F des Sitzgurtes 2 wird auf der Grundlage des Sensorsi- 
gnals gemessen, welches der ersten Steuerschaltung 41 

65 von der Lastzelle 15 zugefuhrt wird 

Ist die gemessene Spannung F geringer als zwei Vier- 
tel des ersten AusmaBes Fl, dann bieibt der Elektromo- 
tor 11 mit der Stromquelle verbunden, um im Schritt 
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SI 1 12 die Schnalle 6 weiter zuriickzuziehen. Erreicht die 
gemessene Spannung F zwei Viertel des ersten Ausma- 
Bes Fl, dann unterbricht im Schritt SI 1 14 die erste Steu- 
erschaltung 41 das erste Befehlssignal, urn den Elektro- 
motor 11 von der Stromquelle abzutrennen, und so das 5 
Zuruckziehen des Sitzgurtes 2 zu beenden. Dies fiihrt 
dazu, daB der Sitzgurt in einer zweiten Halteposition 
gehalten wird, in welcher zwei Viertel des ersten Aus- 
maBes Fl der Spannung auf den Sitzgurt 2 ausgeubt 
wird. 10 

Nach Beendigung dieser zweiten Stufe des Riickzieh- 
vorgangs fur die Schnalle werden entsprechende Schrit- 
te fur die dritte und vierte Stufe SI 1 15 bzw. S 1 116 des 
Schnallenruckziehvorgangs wiederholt Wenn die vierte 
Stufe des Schnallenruckziehvorgangs beendet ist, so er- 15 
reicht die Spannung F, die auf den Siitzgurt 2 ausgeubt 
wird, das erste AusmaB Fl . 

Im Schritt SI 11 7 erfolgt eine Bestimmung, ob ein 
FahrzeugzusammenstoB festgestellt wird oder nicht, 
trotz der Versuche des Fahrers, den Fahrzeugzusam- 20 
menstoB zu vermeiden. Diese Ermittlung erfolgt auf der 
Grundlage eines Signals, welches eine abrupte Fahr- 
zeugverzogerung anzeigt, und welches von dem G-Sen- 
sor 16 der zweiten Steuerschaltung 17 zugefiihrt wird. 
Ist die Antwort auf diese Abfrage "JA", dann erzeugt die 25 
zweite Steuerschaltung 17 ein zweites Befehlssignal im 
Schritt SI 118, urn die explosive Voriadevorrichtung 18 
dazu zu veranlassen, den Sitzgurt 2 momentan aus der 
zweiten Passagierriickhalteposition in die dritte Passa- 
gierriickhalteposition zuriickzuziehen, urn so ein zwei- 30 
tes AusmaB F2 an Spannung auf den Sitzgurt 2 auszu- 
iiben. Tritt kein eine abrupte Fahrzeugverzogerung an- 
zeigendes Signal auf, nachdem ein ausreichender Zeit- 
raum abgelaufen ist, der langer ist als die Zeit Ate, so 
bedeutet dies, daB der FahrzeugzusammenstoB vermie- 35 
den wurde, und die erste Steuerschaltung 41 erzeugt ein 
Ruckkehrsignal im Schritt SI 119, urn die Richtung des 
Elektromotors 11 umzukehren, um so die Schnalle 6 in 
ihre Ausgangslage zuriickzubringen. Im Schritt SI 120 
erzeugt die erste Steuerschaltung 41 einen Befehl, um 40 
den Ruckziehvorrichtungs-Verriegelungszustand des 
Gurtklemmechanismus 14zulosen. 

Fig. 12 zeigt Variationen der Spannung F, die auf den 
Sitzgurt 2 ausgeubt wird, im Verlauf der Zeit In der 
ersten Betriebsstufe wird die Zeit Ate berechnet, welche 45 
das Fahrzeug M2 benotigt, um mit dem Fahrzeug Ml 
davor zusammenzustoBen. Erreicht die berechnete Zeit 
Ate die Zeit (1/4) -To, die dafur erforderlich ist, daB der 
erste Vorlademechanismus PT1 den vollen Hub der 
Schnalle 6 zuruckzieht, so arbeitet der erste Vorlademe- 50 
chanismus PT1 so, daB er die Schnalle 6 aus ihrer Aus- 
gangslage in die erste Anhalteposition zuruckzieht, um 
so ein Viertel des ersten AusmaBes Fl der Spannung auf 
den Sitzgurt mit einer Zeit (l/4)-Tb auszuiiben. Die 
Schnalle 6 wird in der ersten Halteposition nach Beendi- 55 
gung der ersten Betriebsabiaufstufe gehalten. In der 
zweiten Betriebsstufe wird die Zeit Ate berechnet, wel- 
che das Fahrzeug M2 benotigt, um mit dem Fahrzeug 
Ml davor zusammenzustoBen. Erreicht die berechnete 
Zeit Ate die Zeit (2/4) -Tb, die dafur erforderlich ist, daB 6 o 
der erste Vorlademechanismus PT1 den ubrig bleiben- 
den Hub der Schnalle 6 aus der ersten Halteposition 
zuruckzieht, so arbeitet der erste Vorlademechanismus 
PT1 so, daB er die Schnalle 6 aus der ersten Halteposi- 
tion in die zweite Halteposition zuruckzieht, um so zwei 65 
Viertel des ersten AusmaBes Fl der Spannung auf den 
Sitzgurt 2 mit einer Zeit (2/4). Tb auszuiiben. Nach Be- 
endigung der zweiten Betriebsstufe wird die Schnalle 6 
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in der zweiten Halteposition gehalten. Nach Beendi- 
gung der zweiten Betriebsstufe werden entsprechende 
Schritte wiederholt. Wenn die vierte Betriebsstufe be- 
endet ist, so erreicht die Spannung F, die auf den Sitz- 
gurt 2 ausgeubt wird, das erste AusmaB Fl. 

Bei dieser Ausfiihrungsform nimmt die Lange des 
Sitzgurtes 2 und daher die auf den Sitzgurt 2 ausgeubte 
Spannung zu, wenn die Zeit Ate abnimmt, die ver- 
streicht, bis das Fahrzeug M2 einen ZusammenstoB mit 
dem Fahrzeug Ml davor erfahrt. Selbst wenn die 
Schnalle 6 nicht iiber ihren vollstandigen Hub zuruckge- 
zogen wird, infolge einer abrupten Erhohung der Rela- 
tivgeschwindigkeit Ave, wenn ein Fahrzeugzusammen- 
stoB auftritt, wird ein groBes AusmaB an Spannung auf 
den Sitzgurt 2 ausgeubt, um einen ordentlichen Passa- 
gier-Ruckhaltezustand zur Verfiigung zu stellen. Da das 
Zuruckziehen der Schnalle 6 zu einem Zeitpunkt begon- 
nen wird, der durch neue Information bezuglich der 
Relativgeschwindigkeit Ave und der Entfernung Lc be- 
stimmt wird, ist es moglich, eine schnelle Reaktion auf 
eine Anderung der Relativgeschwindigkeit Ave nach 
der letzten Betriebsstufe zur Verfiigung zu stellen. 

In Fig. 13 ist eine vierte Ausfiihrungsform des Passa- 
gier-Ruckhaltegurtsy stems gemaB der Erfindung ge- 
zeigt, wobei gleiche oder entsprechende Elemente 
durch die gleichen Bezugszeichen bezeichnet sind. Bei 
dieser Ausfiihrungsform berechnet die erste Steuer- 
schaltung 51 die Zeit Ate, welche verstreicht, bis das 
Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zusammen- 
stoBt, und zwar in Zeitintervailen. Die erste Steuerschal- 
tung 51 erzeugt ein erstes Befehlssignal in Zeitintervai- 
len, um den ersten Vorlademechanismus PT1 so zu beta- 
tigen, daB die Spannung F, die auf den Sitzgurt 2 ausge- 
ubt wird, gegeben ist durch F — (1 — Atc/Tb)xFl, 
wobei Tb die Zeit ist, welche der erste Vorlademecha- 
nismus PT1 benotigt, um die Schnalle 6 iiber deren vol- 
len Hub zuriickzuziehen. 

Unter Bezugnahme auf Fig, 14 wird der Betrieb der 
vierten Ausfiihrungsform weiter beschrieben. Im Schritt 
S1401 werden die Entfernung Lc zwischen dem Fahr- 
zeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor sowie die Ge- 
schwindigkeit Ave des Fahrzeugs Ml in bezug auf das 
Fahrzeug Ml davor gemessen. Diese Messungen erfol- 
gen auf der Grundlage des Signals, welches von dem 
Ultraschailsensor 12 geliefert wird. Die Relativge- 
schwindigkeit 8vc ist gegeben durch Ave = v2— vl, 
-wobei v2 die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs M2 ist, 
und vl die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs Ml da- 
vor. Das Fahrzeug M2 kann ein angehaltenes Fahrzeug 
sein, oder durch ein feststehendes Objekt ersetzt wer- 
den. In diesem Fall ist die Geschwindigkeit vl gleich 
Null. Im Schritt S1402 wird die Zeit Ate berechnet, wel- 
che ablauft, bis das Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml 
davor zusammenstoBen konnte, und zwar als Ate = 
Lc/8vc. Im Schritt S1403 erfolgt eine Ermittlung, ob die 
berechnete Zeit Ate die Zeit Tb erreicht, welche der 
erste Vorlademechanismus PT1 benotigt, um den voll- 
standigen Hub Lbl der Schnalle 6 zuriickzuziehen. Ist 
8tc > Tb, dann werden im Schritt SI 401 die Relativge- 
schwindigkeit 8vc und die Entfernung Lc erneut berech- 
net. Ist 8tc = Tb, dann erzeugt im Schritt SI 404 die erste 
Steuerschaltung 51 ein erstes Befehlssignal, welches den 
Gurtklemmechanismus 14 in Betrieb setzt, um die Ruck- 
ziehvor richtung 1 zu verriegeln, und so zu verhindern, 
daB der Sitzgurt 2 weiter herausgezogen wird. Das erste 
Befehlssignal wird weiterhin dazu angelegt, die Strom- 
quelle mit dem Elektromotor 1 1 zu verbinden, der sich 
daher dreht, um die Schnalle 6 zuriickzuziehen, im 
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SchrittS1405. 

Im Schritt S1406 erfolgt eine Ermittlung, ob die Span- 
nung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, 
Fl x(l— Atc/Tb) erreicht oder nicht Die Spannung F 
des Sitzgurtes 2 wird auf der Grundlage des Sensorsi- 
gnals gemessen, welches der ersten Steuerschaltung 51 
von der Lastzelle 15 zugefiihrt wird. 1st F < 
Fl x(l— 5tc/Tb), dann bleibt der Elektromotor 11 mit 
der Stromquelle verbunden, um die Schnalle 6 weiter im 
Schritt S1407 zuriickzuziehen. 1st F > Fl x(I— 6tc/Tb), 
dann wird die Richtung des Elektromotors 11 umge- 
kehrt, um die Lange zu verringern, um welche die 
Schnalle 6 zuriickgezogen wird. 1st F = Fl x(l— Ate/ 
Tb), dann unterbricht im Schritt SI 409 die erste Steuer- 
schaltung 51 das erste Befehlssignal, um den Elektromo- 
tor 1 1 von der Stromquelle abzutrennen. Dies beendet 
das Zuriickziehen des Sitzgurtes 2 und halt den Sitzgurt 
2 in der momentanen Position. 

Im Schritt S1410 erfolgt eine Ermittlung, ob die auf 
den Sitzgurt 2 ausgeubte Spannung F gleich dem ersten 
AusmaB Fl ist oder nicht 1st F < Fl, dann werden im 
Schritt S1401 die Entfernung Lc zwischen dem Fahr- 
zeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor sowie die Ge- 
schwindigkeit Ave des Fahrzeugs Ml In bezug auf das 
Fahrzeug Ml davor gemessen. Ist F = Fl, dann erfolgt 
im Schritt S1411 eine weitere Ermittlung. Diese Ermitt- 
lung bezieht sich darauf, ob ein FahrzeugzusammenstoB 
festgestellt wird oder nicht, trotz der Versuche des Fah- 
rers, den FahrzeugzusammenstoB zu vermeiden. Diese 
Ermittlung wird durchgefuhrt auf der Grundlage eines 
Signals, welches eine abrupte Fahrzeugverzogerung an- 
zeigt, und welches von dem G-Sensor 16 der zweiten 
Steuereinheit 17 zugefiihrt wird. Ist die Antwort auf 
diese Abfrage "JA", dann erzeugt im Schritt S1412 die 
zweite Steuereinheit 17 ein zweites Befehlssignal, um 
die explosive Vorladevorrichtung 18 dazu zu veranlas- 
sen, den Sitzgurt 2 momentan aus der zweiten Passa- 
gierruckhalteposition in die dritte PassagierrQckhalte- 
position zuriickzuziehen, um so ein zweites AusmaB F2 
der Spannung auf den Sitzgurt 2 auszuuben. Tritt kein 
eine abrupte Fahrzeugverzogerung anzeigendes Signal 
auf, nachdem eine ausreichende Zeit verstrichen ist, die 
l&nger ist als die Zeit Ate, so bedeutet dies, daB der 
FahrzeugzusammenstoB vermieden wurde, und dann 
erzeugt im Schritt S1413 die erste Steuerschaltung 51 
ein Ruckkehrsignal, um die Richtung des Elektromotors 
1 1 umzukehren, und so die Schnalle 6 in ihre Ausgangs- 
lage zuruckzubringen. Im Schritt S1414 erzeugt die er- 
ste Steuerschaltung 51 einen Befehl, um den Ruckzieh- 
vorrichtungs-Verriegelungszustand des Gurtklemme- 
chanismus 14 zu losen. 

Fig. 15 zeigt Anderungen der Spannung F, die auf den 
Sitzgurt 2 ausgeubt wird, im Verlauf der Zeit Zum Zeit- 
punkt Tb beginnt der erste Vorlademechanismus PT1 
damit, die Schnalle 6 zuriickzuziehen, um so kontinuier- 
lich die Spannung F zu erhohen, die auf den Sitzgurt 2 
ausgeubt wird, entlang einer Kurve, die definiert ist 
durch F — Fl x(l— Atc/Tb), bis die Spannung F das 
erste AusmaB Fl erreicht Die Lange des Sitzgurtes 2 
und daher die Spannung F, die auf den Sitzgurt 2 ausge- 
iibt wird, nimmt mit Abnahme der Zeit Ate zu, die ver- 
streicht, bis das Fahrzeug M2 einen ZusammenstoB mit 
dem Fahrzeug Ml erfahrt Da die Schnalle 6 zu einem 
Zeitpunkt gestartet wird, der durch neue Information 
bezuglich der Relativgeschwindigkeit Ave und der Ent- 
fernung Lc festgelegt wird, ist es moglich, eine schneile 
Reaktion auf eine Anderung der Relativgeschwindigkeit 
Ave nach der letzten Betriebsstufe zur Verfugung zu 
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stellen. 

In Fig. 1 6 ist eine funfte Ausfuhrungsform des Passa- 
gier-Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung ge- 
zeigt, wobei gleiche oder entsprechende Elemente 
5 durch die gleichen Bezugszeichen bezeichnet sind. Der 
Ultraschallsensor 12 kann nicht dazu verwendet wer- 
den, die Entfernung Lc und die Relativgeschwindigkeit 
Ave zu messen, wenn die Entfernung Lc einen vorbe- 
stimmten Wert Lex iiberschreitet 1st die Relativge- 

io schwindigkeit Avcx bei der Entfernung Lex sehr hoch, 
so ist die Zeit Atcx (= Lcx/Avcx), die verstreicht, bis das 
Fahrzeug M2 einen ZusammenstoB mit dem Fahrzeug 
Ml davor erfahrt, kurzer als die Zeit Tb(== Lbmax/vbl), 
welche der erste Vorlademechanismus FT1 ben6tigt, um 

15 die Schnalle 6 uber deren vollstandigen Hub zuriickzu- 
ziehen. Bei dieser Ausfuhrungsform ist der erste Vorla- 
demechanismus PT1 so angeordnet, daB er die Gur- 
truckziehgeschwindigkeit von vbl auf vblx erhoht, um 
so den Sitzgurt 2 in die zweite Passagierruckhalteposi- 

20 tion zu bringen, bevor ein FahrzeugzusammenstoB auf- 
tritt Die erste Steuerschaltung 61 berechnet die Zeit 
Ate, welche ablauft, bis das Fahrzeug M2 einen Zusam- 
menstoB mit dem Fahrzeug Ml davor erfahrt, in Zeitin- 
tervallen. Die erste Steuerschaltung 61 erzeugt ein Be- 

25 fehlssignal zur Betatigung des ersten Vorlademechanis- 
mus PT1, um so den Sitzgurt 2 mit der hoheren Ge- 
schwindigkeit vblx zuriickzuziehen, wenn die gemesse- 
ne Relativgeschwindigkeit Ave auf solche Weise zu- 
nimmt, daB die berechnete Zeit Ate kurzer ist als die 

30 Zeit tbl, welche der erste Vorlademechanismus PT1 be- 
notigt, um die Schnalle 6 mit der Geschwindigkeit vbl 
uber ihren vollstandigen Hub zuriickzuziehen. 

Unter Bezug auf Fig. 17 wird der Betrieb der funften 
Ausfuhrungsform weiter beschrieben. Im Schritt SI 701 

35 beginnt dieser Vorgang, wenn die Entfernung Lc zwi- 
schen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor 
kurzer ist als der meBbare Wert Lex. Im Schritt SI 702 
werden die Entfernung Lc und die Geschwindigkeit Ave 
des Fahrzeuges Ml in bezug auf das Fahrzeug Ml da- 

40 vor gemessen. Die Relativgeschwindigkeit Ave ist gege- 
ben durch Ave « v2— vl, wobei v2 die Fahrgeschwin- 
digkeit des Fahrzeugs M2 ist, und vl die Fahrgeschwin- 
digkeit des Fahrzeuges Ml davor. Das Fahrzeug M2 
kann ein angehaltenes Fahrzeug sein, oder durch ein 

45 feststehendes Objekt ersetzt werden. In diesem Fall ist 
die Geschwindigkeit vl gleich Null Im Schritt SI 703 
wird die Zeit Ate berechnet, welche das Fahrzeug M2 
benotigt, bis es einen ZusammenstoB mit dem Fahrzeug 
Ml davor erfahrt, und zwar als Ate — Lc/Avc. Im Schritt 

50 SI 704 wird die Zeit tbl max berechnet, welche die 
Schnalle 6 benotigt, um uber die vollstandige Lange 
oder den vollstandigen Hub zuriickgezogen zu werden, 
auf der Grundlage des vollen Hubes Lblmax der 
Schnalle 6 und der Geschwindigkeit vbl , mit welcher 

55 sich der Elektromotor 11 dreht, um die Schnalle 6 zu- 
riickzuziehen. Im Schritt SI 705 erfolgt eine Bestim- 
mung, ob die berechnete Zeit Ate groBer ist als die Zeit 
tbl max, welche der erste Vorlademechanismus PT1 be- 
notigt, um die Schnalle 6 uber den vollen Hub zuruckzu- 

6o Ziehen, und kl einer als die Zeit (tbl max 4- tbet), wobei 
tbec einen kurzen Zeitraum anzeigt Ist Ate > (tbl max 
+ tbet), dann werden im Schritt S1702 die Relativge- 
schwindigkeit Ave und die Entfernung Lc erneut be- 
rechnet Ist Ate < tbl max, dann bedeutet dies, daB die 

65 Schnalle 6 nicht uber ihren vollen Hub zuriickgezogen 
werden kann, wenn die Motorgeschwindigkeit gleich 
vbl ist, und es wird eine hohere Geschwindigkeit vblx 
berechnet, im Schritt SI 706, um folgende Bedingung zu 



DE 44 11 

19 

erf ullen: Lblmax/vblx < Atcx. Im Schritt SI 707 er- 
zeugt die erste Steuerschaltung 61 ein erstes Befehlssi- 
gnal, welches den Gurtklemmechanismus 14 dazu ver- 
anlaBt, die Riickziehvorrichtung 1 zu verriegeln, urn so 
ein weiteres Herausziehen des Sitzgurtes 2 zu verhin- 5 
dern. Im Schritt SI 708 wird der Strom Ix berechnet, 
welchen der Elektromotor 11 benotigt, um den Sitzgurt 
2 mit der berechneten Geschwindigkeit vblx zuruckzu- 
ziehen. Im Schritt SI 709 erzeugt die erste Steuerschal- 
tung 61 einen Befehl zum Liefern des Stroms Ix t um den 10 
Elektromotor 11 so zu betreiben, daB er den Sitzgurt 2 
mit der Geschwindigkeit vblx zuriickzieht Im Schritt 
S1710 erfolgt eine Ermittlung, ob die auf den Sitzgurt 2 
ausgeiibte Spannung das erste AusmaB Fl erreicht oder 
nicht. 1st F < Fl, dann wird der Elektromotor 11 weiter 15 
mit dem Strom Ix versorgt, um den Sitzgurt 2 zuruckzu- 
ziehen. 1st F = Fl, dann wird der Elektromotor 11 im 
Schritt S 1 7 1 4 angehalten. 

Isttblmax < Ate < tblmax 4- tba, dann erzeugt die 
erste Steuerschaltung 61 ein erstes Befehlssignal, wel- 20 
ches den Gurtklemmechanismus 14 dazu veranlaBt, die 
Ruckziehvorrichtung 1 zu verriegeln, um so ein weiteres 
Herausziehen des Sitzgurtes 2 zu verhindern, im Schritt 

51 711. Im Schritt SI 712 wird auch das erste Befehlssi- 
gnal so angelegt, daB die Stromquelle mit dem Elektro- 25 
motor 11 verbunden wird, welcher sich daher dreht, um 
den Sitzgurt 2 mit der Geschwindigkeit vbl zuruckzu- 
ziehen. Im Schritt SI 713 erfolgt eine Bestimmung, ob 
die Spannung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeubt wird, 
das erste AusmaB Fl erreicht oder nicht. Die Spannung 30 
F des Sitzgurtes 2 wird auf der Grundlage des Sensorsi- 
gnals gemessen, welches der ersten Steuerschaltung 61 
von der Lastzelle 15 zugefiihrt wird. 1st die gemessene 
Spannung F kleiner als das erste AusmaB Fl, dann bleibt 
der Elektromotor 11 mit der Stromquelle verbunden, 35 
um die Schnalle 6 weiter zuruckzuziehen, im Schritt 

51 71 2. Erreicht die gemessene Spannung F das erste 
AusmaB Fl, dann unterbricht.im Schritt SI 714 die erste 
Steuerschaltung 61 das erste Befehlssignal, um den 
Elektromotor 11 von der Stromquelle abzutrennen. 40 
Dies beendet das Zuruckziehen des Sitzgurtes 2 und 
halt den Sitzgurt 2 in der zweiten Passagierruckhaltepo- 
sition. 

Im Schritt S1715 erfolgt eine Ermittlung, ob ein Fahr- 
zeiigzusarnmenstoB festgestellt oder nicht, trotz der 45 
Versuche des Fahrers, den FahrzeugzusammenstoB zu 
verhindern. Diese Ermittlung erfolgt auf der Grundlage 
eines Signals, welches eine abrupte Fahrzeugverzoge- 
rung anzeigt, und von dem G-Sensor 16 der zweiten 
Steuerschaltung 17 zugefiihrt wird. 1st die Antwort auf 50 
diese Abfrage "JA", dann erzeugt die zweite Steuer- 
schaltung 17 ein zweites Befehlssignal, im Schritt S1716, 
um die explosive Vorladevorrichtung 18 dazu zu veran- 
lassen, den Sitzgurt 2 momentan aus der zweiten Passa- 
gierruckhalteposition in die dritte Passagierruckhalte- 55 
position zuruckzuziehen, um so ein zweites AusmaB F2 
an Spannung auf den Sitzgurt 2 auszuuberi. Falls kein 
eine abrupte Fahrzeugverzogerung anzeigendes Signal 
auftritt, nachdem eine ausreichende Zeit verstrichen ist, 
die langer ist als die Zeit Ate, so bedeutet dies, daB der eo 
FahrzeugzusammenstoB vermieden wurde, und dann 
erzeugt im Schritt S1717 die erste Steuerschaltung 61 
ein Riickkehrsignal, um die Richtung des Elektromotors 
11 umzukehren, und so die Schnalle 6 in ihre Ausgangs- 
Iage zuruckzubringen. Im Schritt SI 71 8 erzeugt die er- 65 
ste Steuerschaltung 61 einen Befehl zur Freigabe des 
Ruckziehvorrichtungs-Verriegeiungszustands des 
Gurtklemmechanismus 14. 
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Nunmehr wird angenommen, wenn die Entfernung Lc 
zwischen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml da- 
vor in einen meBbaren Bereich unterhalb des Wertes 
Lex gelangt, in welchem der Ultraschallsensor 12 fur die 
Messungen der Entfernung Lc und der Geschwindigkeit 
Ave des Fahrzeugs M2 in bezug auf das Fahrzeug Ml 
davor eingesetzt werden kann, daB die Relativgeschwin- 
digkeit Ave einen so kleinen Wert aufweist, daB die Zeit 
Ate (= Lc/Avc), welche ablauft, bis das Fahrzeug M2 
mit dem Fahrzeug Ml davor zusammenstoBen kann, 
langer ist als die Zeit tblmax, welche der erste Vorlade- 
mechanismus PT1 benotigt, um die Schnalle 6 uber de- 
ren vollstandigen Hub zuruckzuziehen, wie durch den 
Punkt A angedeutet ist In diesem Fall kann der erste 
Vorlademechanismus PT1 das Ruckziehen der Schnalle 
6 vor dem FahrzeugzusammenstoB fertigstellen, obwohl 
der Sitzgurt 2 mit der Geschwindigkeit vbl zuriickgezo- 
gen wird. Wenn die Entfernung Lc zwischen dem Fahr- 
zeug M2 und dem Fahrzeug Ml davor in den meBbaren 
Bereich unterhalb des Wertes Lex gelangt, und die Rela- 
tivgeschwindigkeit Ave einen so hohen Wert aufweist, 
dafl die Zeit Ate (= Lc/Avc), welche ablauft, bis das 
Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zusammen- 
stoBen konnte, kiirzer ist als die Zeit tbl max, welche der 
erste Vorlademechanismus PT1 benotigt, um die 
Schnalle 6 uber deren vollstandigen Hub zuruckzuzie- 
hen, wie durch den Punkt B angedeutet ist, so kann der 
erste Vorlademechanismus PT1 nicht das Zuruckziehen 
der Schnalle 6 fertigstellen, bevor der Fahrzeugzusam- 
menstoB auftritt, wenn der Sitzgurt 2 mit der Geschwin- 
digkeit vbl zuriickgezogen wird. In diesem Fall wird die 
Sitzgurt- Riickziehgeschwindigkeit von dem Wert vbl 
auf den Wert vblx erhdht 

Unter Bezugnahme auf Fig. 19 wird nunmehr eine 
abgeanderte Form der funften Ausf iihrungsform der Er- 
findung beschrieben. Bei dieser Abanderung ist die erste 
Steuerschaltung 61 so ausgebildet, daB sie die Entfer- 
nung Lc zwischen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug 
Ml davor miBt, so wie die Geschwindigkeit Ave des 
Fahrzeugs M2 in bezug auf das Fahrzeug M 1 davor, und 
die Zeit Ate berechnet, welche ablauft, bis das Fahrzeug 
M2 einen ZusammenstoB mit dem Fkhrzeug Ml davor 
erfahren konnte, als Ate = Lc/Avc. Die erste Steuer- 
schaltung 61 miBt daruber hinaus die Geschwindigkeit 
Avcy des Fahrzeugs M2 in bezug auf das Fahrzeug M 1 
davor, wenn die Entfernung Lc in den meBbaren Be- 
reich unterhalb einer Entfernung Ley gelangt. Die erste 
Steuerschaltung 61 berechnet die Zeit Atcy, die ablauft, 
bis das Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zu 1 
sammenstoBen konnte, als Atcy = Ley/ Avcy. Die erste 
Steuerschaltung 61 berechnet einen Strom Iy, um eine 
Sitzgurt- Riickziehgeschwindigkeit vbly zu erreichen, 
welche die Bedingung vbly > Lbl/Atcy erfiillt, aus ei- 
ner Beziehung von Lbl/vbly, wobei Lbl der vollstandi- 
ge Hub der Schnalle 6 ist. Der an den Elektromotor 11 
angelegte Strom wird auf den berechneten Wert Iy ein- 
geregelt 

Wenn die Entfernung Lc in den meBbaren Bereich 
unterhalb des Wertes Ley gelangt, wie durch den Punkt 
C angedeutet, so wird die Relativgeschwindigkeit Avcy 
gemessen. Die Geschwindigkeit vbly, mit welcher sich 
der Elektromotor 11 dreht, um die Schnalle 6 zuruckzu- 
ziehen, wird aus der Beziehung Lbl/vbly < Atcy be- 
rechnet, um die Bedingung vbly > Lbl/Atcy zu erful- 
len, so daB die Schnalle 6 uber ihren vollstandigen Hub 
innerhalb der berechneten Zeit Atcy zuruckgezogen 
werden kann. Der Strom Iy, der fur den Elektromotor 11 
erforderlich ist, daB dieser so arbeitet, daB er den Sitz- 
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gurt 2 mit der Geschwindigkeit vbly zuriickzieht, wird 
aus der Beziehung von Fig. 20 berechnet. Der Elektro- 
motor 11 wird so gesteuert, daB er bei der berechneten 
Geschwindigkeit vbly arbeitet. Bei dieser Modifikation 
werden die Entfernung Lc und die Relativgeschwindig- 5 
keit Ave nur einmal gemessen, wenn die Entfernung Lc 
gleich dem vorbestimmten Wert Ley ist. 

In den Fig. 21 A bis 21 C ist eine geanderte Form des 
ersten Vorlademechanismus PT1 gezeigt. Bei dieser 
Modifikation weist der erste Vorlademechanismus PT1 10 
einen Draht 74 auf, der mit dem oberen Ende einer 
Ruckziehvorrichtung 71 verbunden ist, deren unteres 
Ende mit der Fahrzeugkarosserie iiber eine Zugfeder 72 
verbunden ist. Der Draht 74 ist um eine Riemenscheibe 
herumgeschlungen, die von einem Elektromotor 75 an- 15 
getrieben wird, der fest auf der Fahrzeugkarosserie an- 
gebracht ist Ein Verriegelungsmechanismus 76 ist vor- 
gesehen, um die Riemenscheibe zu verriegeln. 

Wenn ein FahrzeugzusammenstoB befurchtet wird, 
erzeugt die Steuereinheit G10 ein Befehlssignal, um den 20 
Elektromotor 75 zu betatigen, so daB der Draht 74 zu- 
nickgezogen wird. Dies fiihrt dazu, daB die Ruckzieh- 
vorrichtung 71 sich nach oben bewegt, wahrend sie die 
Zugfeder 72 auseinanderzieht. Wenn der Zug oder die 
Spannung, der auf die Zugfeder 72 ausgeiibt wird, ein 25 
erstes AusmaB Fl erreicht, halt die Steuereinheit G10 
den Elektromotor 75 an, um das Zuruckziehen des 
Drahtes 74 zu beenden, und betatigt den Verriegelungs- 
mechanismus 76, um die Ruckziehvorrichtung 71 an 
dem momentanen Ort zu halten, wie in Fig. 21 A gezeigt 30 
ist. Besteht eine hohe Gefahr fur einen Fahrzeugzusam- 
menstoB, so wird der Verriegelungsmechanismus 76 
freigegeben. Dies ermoglicht es der Zugfeder 72, den 
Sitzgurt mit dem ersten AusmaB Fl an Spannung anzu- 
ziehen, wie in Fig. 21 B gezeigt ist, um so den Durchhang 35 
vor dem FahrzeugzusammenstoB zu absorbieren. Wenn 
ein FahrzeugzusammenstoB vermieden wurde, erzeugt 
die erste Steuereinheit G10 ein Befehlssignal, welches 
den Elektromotor 75 zur Bewegung der Ruckziehvor- 
richtung 71 veranlaBt, wahrend die Zugfeder 72 ausge- 40 
zogen wird, wie in Fig. 21 C gezeigt ist. Der Verriege- 
lungsmechanismus 76 wird so betatigt, daB er die Ruck- 
ziehvorrichtung 71 an dem momentanen Ort halt 

Bei dieser Modifikation kann der Elektromotor 75 die 
Ruckziehvorrichtung mit niedriger Geschwindigkeit be- 45 
wegen, bis die nachste Gefahr fur einen Fahrzeugzu- 
sammenstoB auftritt, nachdem vorher ein Fahrzeugzu- 
sammenstoB vermieden wurde. Diese MaBnahme ist in 
der Hinsicht wirksam, daB sie das Erfordernis eines star- 
ken Elektromotors ausschaltet, der mit hoher Ge- 50 
schwindigkeit lauft 

In Fig. 22 ist eine weitere modifizierte Form des er- 
sten Vorlademechanismus PT1 gezeigt Bei dieser Ab- 
anderung weist der erste Vorlademechanismus PT1 eine 
Kolben/Zylinder-Einheit PS auf, die mit einem Zylinder 55 
83 versehen ist, der auf der Fahrzeugkarosserie ange- 
bracht ist, und mit einem Kolben 82, der hin- und herbe- 
weglich innerhalb des Zylinders 83 angeordnet ist Der 
Kolben 82 unterteilt den Zylinder 83 in eine erste und 
zweite Kammer 83a bzw. 83b an seinen entgegengesetz- 60 
ten Seiten. Die erste Kammer 83a ist mit einer Druck- 
quelle (Kompressor 84) iiber eine Leitung 86 verbunden, 
welche ein Steuer- oder Regelventil 85 aufweist Die 
zweite Kammer 84 ist mit der Atmosphare verbunden. 
Der Kolben 82 weist eine Kolbenstange 82a auf, die an 65 
eine Schnalle 81 zur Aufnahme einer Zunge 4 ange- 
schlossen ist, welche eine Offnung aufweist, durch wel- 
che der Sitzgurt 2 in Form einer Schleife gefuhrt ist 



Die Steuereinheit G10 erzeugt ein Steuersignal zum 
Offnen des Steuerventils 85, um so einen Druck von dem 
Kompressor 84 in die erste Kammer 83a einzulassen, 
wenn ein FahrzeugzusammenstoB befurchtet wird. Dies 
fiihrt dazu, daB sich der Kolben 82 nach unten bewegt, 
um die Schnalle 81 zuriickzuziehen, und so den Durch- 
hang in dem Sitzgurt 2 zu absorbieren. 

Die Steuereinheit G10 kann so ausgebildet sein, daB 
sie ein erstes Befehlssignal in Zeitintervallen erzeugt, 
um deh ersten Vorlademechanismus PT1 zu betatigen, 
und so die auf den Sitzgurt 2 ausgeubte Spannung F auf 
das erste AusmaB Fl in mehreren Stufen wahrend eines 
Zeitraums Ate zu erhohen, der vergeht, bis das Fahr- 
zeug M2 einen ZusammenstoB mit dem Fahrzeug Ml 
davor erfahrt, wie im Zusammenhang mit der dritten 
Ausfuhrungsform beschrieben wurde. 

Fig. 23 zeigt Anderungen der Spannung F, die auf den 
Sitzgurt 2 ausgeiibt wird, im Verlauf der Zeit, wenn der 
erste Vorlademechanismus PT1 so arbeitet, daB er die 
Spannung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeiibt wird, in vier 
Stufen wahrend des Zeitraums Ate erhoht In der ersten 
Betriebsstufe wird die Zeit Ate berechnet, welche ver- 
streicht bis das Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml 
davor zusammenstoBt Wenn die berechnete Zeit Ate 
die Zeit (1/4) -Tb erreicht, welche der erste Vorlademe- 
chanismus PT1 benotigt um den vollen Hub der Schnal- 
le 81 zuruckzuziehen, so offnet das Steuerventil 84, um 
die Schnalle 81 aus ihrer Ursprungslage in die erste 
Halteposition zuruckzuziehen, um so ein Viertel des er- 
sten AusmaBes Fl der Spannung auf den Sitzgurt 2 in 
einer Zeit (1/4) -Tb auszuuben. Das Steuerventil 84 6ff- 
net daher so, daB ein Druck PI in die erste Kammer 83a 
geleitet wird. Der Druck PI ist gegeben durch PI » 
Fl/4 x S), wobei S die. Flache des Kolbens 82 ist Die 
Schnalle 81 wird in der ersten Halteposition gehalten, in 
welcher die Spannung Fl/4, die auf den Sitzgurt 2 aus- 
geiibt wird, und die auf den Kolben 82 einwirkende 
Kraft bei Beendigung der ersten Betriebsstufe ausgegli- 
chen sind. Bei der zweiten Betriebsstufe wird die Zeit 
Ate erneut berechnet, die vergeht, bis das Fahrzeug M2 
mit dem Fahrzeug Ml davor zusammenstoBen konnte. 
Erreicht die berechnete Zeit Ate die Zeit (2/4) -Tb, wel- 
che der erste Vorlademechanismus PT1 benotigt, um 
den verbleibenden Hub der Schnalle 81 aus der ersten 
Halteposition zuruckzuziehen, so arbeitet der erste 
Vorlademechanismus PT1 so, daB er die Schnalle 81 aus 
der ersten Halteposition in die zweite Halteposition zu- 
riickzieht um so zwei Viertel des ersten AusmaBes Fl 
der Spannung auf den Sitzgurt 2 in einer Zeit (2/4) -tb 
auszuuben. Das Steuerventil 84 offnet sich weiterhin so, 
daB ein Druck P2 in die erste Kammer 83a eingefQhrt 
wird. Der Druck P2 ergibt sich aus P2 = 2 x Fl/(4 x S), 
wobei S die Flache des Kolbens 82 ist Die Schnalle 81 
wird in der ersten Halteposition gehalten, in welcher die 
Spannung Fl x 2/4, die auf den Sitzgurt 2 ausgeiibt wird, 
und die auf den Kolben 82 einwirkende Kraft bei Been- 
digung der zweiten Betriebsstufe ausgeglichen sind. 
Nach Beendigung der zweiten Betriebsstufe wird die 
Schnalle 81 in der zweiten Halteposition gehalten. Nach 
Beendigung der zweiten Betriebsstufe werden entspre- 
chende Schritte wiederholt 1st die vierte Betriebsstufe 
ausgefuhrt so erreicht die Spannung F, die auf den Sitz- 
gurt 2 ausgeiibt wird, das erste AusmaB Fl. Die L&nge 
des Sitzgurtes 2 und daher die auf den Sitzgurt 2 ausge- 
ubte Spannung nimmt zu, wenn die Zeit Ate abnimmt, 
die vergeht, bis das Fahrzeug M2 einen ZusammenstoB 
mit dem Fahrzeug Ml davor erfahrt Selbst wenn die 
Schnalle 81 nicht iiber ihren vollstandigen Hub zuruck- 
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gezogen wird, infolge eines abrupten Anstiegs der Rela- 
tivgeschwindigkeit Ave, wenn ein Fahrzeugzusammen- 
stoB auftritt, wird ein groBes AusmaB an Spannung auf 
den Sitzgurt 2 ausgeiibt, urn einen ordnungsgemaBen 
Passagierriickhaltezustand zu erzielen. Da das Zuriick- 5 
ziehen der Schnalle 81 zu einem Zeitpunkt begonnen 
wird, der durch neue Information bezuglich der Relativ- 
geschwindigkeit Ave und der Entfernung Lc festgelegt 
wird, ist es moglich, eine schnelle Reaktion auf eine 
Anderung der Relativgeschwindigkeit Ave nach der 10 
letzten Betriebsstufe zur Verfugung zu stellen. Dariiber 
hinaus wird die Schnalle 81 automatisch in einer Posi- 
tion angehalten, in welcher die auf den Sitzgurt 2 ausge- 
iibte Spannung und die auf den Kolben 82 einwirkende 
Kraft ausgeglichen sind. Dies ist wirksam zur Vereinfa- 15 
chung der Steuereinheit Gl 0. 

In Fig. 24 ist eine sechste Ausfiihrungsform des Pas- 
sagier-Ruckhaltegurtsystems gemaB der Erfindung ge- 
zeigt, wobei die gleichen oder ahnliche Elemente durch 
gleiche Bezugszeichen bezeichnet sind. Bei dieser Aus- 20 
fuhrungsform ist die zweite Steuerschaltung 17 mit dern 
G-Sensor 16 verbunden, und miBt die Fahrzeugverzo- 
gerung Gc, die im Falle des Abbremsens des Fahrzeugs 
erzeugt wird. Die gemessene Fahrzeugverzogerung Gc 
wird zusammen mit der gemessenen Entfernung Lc und 25 
der Relativgeschwindigkeit Ave dazu verwendet, die 
Zeit Atcb zu berechnen, die verstreicht, bis das Fahr- 
zeug M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zusammenstoBen 
konnte. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 25 wird der Betriebsab- 30 
lauf der sechsten Ausfiihrungsform der Erfindung be- 
schrieben. Im Schritt S2501 werden die Entfernung Lc 
zwischen dem Fahrzeug M2 und dem Fahrzeug Ml da- 
vor, die Geschwindigkeit Ave des Fahrzeug Ml in bezug 
auf das Fahrzeug Ml davor, und die Fahrzeugverzoge- 35 
rung Gc, die bei einem Fahrzeugbremsvorgang erzeugt 
wird, gemessen. Im Schritt S2502 wird die Zeit Atcb 
berechnet, die verstreicht, bis das Fahrzeug M2 mit dem , 
Fahrzeug Ml davor zusammenstoBen konnte. Die Zeit 
Atcb ergibt sich aus : 40 
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Im Schritt S253 wird die Zeit tblmax berechnet, wel- 
che die Schnalle 6 benotigt, uber die gesamte Lange 
oder den gesamten Hub zuruckgezogen zu werden, auf 
der Grundlage des vollstandigen Hubes Lb 1 max der 
Schnalle 6 und der Geschwindigkeit vbl, mit welcher 50 
sich der Elektromotor 11 dreht, um die Schnalle 6 zu- 
ruckzuziehen. Im Schritt S2504 erfolgt eine Ermittlung, 
ob die berechnete Zeit Atcb groBer ist als die Zeit 
tblmax, welche der erste Vorlademechanismus PT1 be- 
notigt, um die Schnalle 6 uber den vollstandigen Hub 55 
zuruckzuziehen, und kleiner ist als die Zeit (tblmax 4- 
tboc), wobei tba ein vorbestimmter kurzer Zeitraum ist 
1st Ate > tblmax 4- tba, so werden im Schritt S2501 die 
Relativgeschwindigkeit Ave und die Entfernung Lc er- 
neut berechnet. Ist tblmax < Atcb < tblmax + tba, so 60 
bedeutet dies, daB eine starke Gefahr dafur besteht, daB 
das Fahrzeug M2 einen ZusammenstoB mit dem Fahr- 
zeug Ml davor erfahrt, und dann erzeugt im Schritt 
S2505 die erste Steuerschaltung 13 ein erstes Befehlssi- 
gnal, welches den Gurtklemmechanismus 14 dazu ver- 65 
anlaBt, die Ruckziehvorrichtung 1 zu verriegeln, um so 
ein wei teres Herausziehen des Sitzgurt es 2 zu verhin- 
dern. Das erste Befehlssignal wird weiterhin dazu ange- 



legt, um die Stromquelle mit dem Elektromotor 11 zu 
verbinden, der sich daher dreht, um im Schritt S2506 die 
Schnalle 6 zuruckzuziehen. 

Im Schritt S2507 erfolgt eine Ermittlung, ob die Span- 
nung F, die auf den Sitzgurt 2 ausgeiibt wird, das erste 
AusmaB Fl erreicht oder nicht. Die Spannung F des 
Sitzgurtes 2 wird auf der Grundlage des Sensorsignals 
gemessen, welches der ersten Steuerschaltung 13 von 
der Lastzelle 15 zugefiihrt wird. Wenn die gemessene 
Spannung F das erste AusmaB Fl erreicht, so bedeutet 
dies, daB der Sitzgurt 2 in die zweite Passagierruckhalte- 
position gebracht wurde, und im Schritt S2508 unter- 
bricht die erste Steuerschaltung 13 das erste Befehlssi- 
gnal, um so das Zuriickziehen des Sitzgurtes 2 zu been- 
den. Andernfalls wird der Elektromotor 11 weiter mit 
der Stromquelle verbunden, um die Schnalle 6 im Schritt 
S2506 zuruckzuziehen. 

Im Schritt S2509 erfolgt eine Ermittlung, ob ein Fahr- 
zeugzusammenstoB festgestellt wird oder nicht, trotz 
der Versuche des Fahrers, den FahrzeugzusammenstoB 
zu vermeiden. Diese Ermittlung erfolgt auf der Grundla- 
ge eines Signals, welches eine abrupte Fahrzeugverzo- 
gerung anzeigt, und von dem G-Sensor 16 der zweiten 
Steuerschaltung 17 zugefiihrt wird. Ist die Antwort auf 
diese Frage "JA", dann erzeugt die zweite Steuerschal- 
tung 17 das zweite Befehlssignal im Schritt S2510, um 
den zweiten Vorlademechanismus PT2 (explosive Vor- 
ladevorrichtung 18) dazu zu veranlassen, den Sitzgurt 2 
momentan aus der zweiten PassagierrQckhalteposition 
in die dritte PassagierrQckhalteposition zuruckzuziehen, 
in welcher das zweite AusmaB F2 der Spannung auf den 
Sitzgurt 2 ausgeiibt wird. Wenn kein eine abrupte Fahr- 
zeugverzogerung anzeigendes Signal auftritt, nachdem 
eine ausreichende Zeit verstrichen ist, die langer ist als 
die Zeit Ate, so bedeutet dies, daB der Fahrzeugzusam- 
menstoB vermieden wurde, und im Schritt S2511 er- 
zeugt die erste Steuerschaltung 13 das Ruckkehrsignal, 
um die Richtung des Elektromotors 11 umzukehren. 
Dies fuhrt dazu, daB die Schnalle 6 in ihre Ursprungsla- 
ge zuriickgebracht wird, in welcher der Sitzgurt 2 in die 
erste oder normale Passagierruckhalteposition ge- 
bracht wird. Im Schritt S2513 veranlaBt die erste Steuer- 
schaltung 13 den Gurtklemmechanismus 14 dazu, seinen 
Ruckziehvorrichtungs-Verriegelungszustand zu ldsen. 

Die Steuereinheit G10 von Fig. 1 ist so ausgebildet, 
daB sie die Zeit Ate berechnet, die verstreicht, bis das 
Fahrzeug M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zusammen- 
stoBt, und zwar auf solche Weise, daB der erste Vorlade- 
mechanismus PT1 das Zuriickziehen des vollen Hubes 
der Schnalle 6 beenden kann, um ein erstes AusmaB Fl 
an Spannung auf den Sitzgurt 2 auszuuben, bevor der 
FahrzeugzusammenstoB auftritt, selbst wenn der Fahrer 
beim Fahren schlaft und keine Fahrzeugbremsung 
durchgefuhrt wird. Normalerweise fuhrt der Fahrer ei- 
ne Bremsbetatigung zum Abbremsen des Fahrzeugs 
durch, um die Relativgeschwindigkeit Ave zu verrin- 
gern, wenn er (oder sie) fuhlt, daB die Gefahr eines 
ZusammenstoBes besteht Bei dieser Ausfuhrungsform 
wird die Fahrzeugverzogerung Gc zur Berechnung der 
Zeit Atcb verwendet, die verstreicht, bis das Fahrzeug 
M2 mit dem Fahrzeug Ml davor zusammenstoBen 
kann. Dies ist in der Hinsicht wirksam, daB die Frequenz 
verringert wird, mit welcher der erste Vorlademechanis- 
mus PT1 arbeitet 

Zwar wurde die Erfindung im Zusammenhang mit 
Passagier-Ruckhaltegurtsystemen beschrieben, jedoch 
wird darauf hingewiesen, daB sich die Erfindung ebenso 
bei Ruckhaltegurtsystemen einsetzen laBt, die in Schif- 
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fen, Flugzeugen und anderen Fahrzeugen verwendet 
werden. 

Patentanspruche 

5 

1. Passagier-RQckhaltegurtsystem zur Verwendung 
rnit einem in einem Fahrzeug angebrachten Sitz, 
gekennzeichnet durch: 

einen Sitzgurt zum Ruckhalten eines Passagiers auf 
dem Sitz in einer ersten RQckhalteposition; to 
einen ersten Vorlademechanismus, der auf ein er- 
stes Befehlssignal reagiert, urn den Sitzgurt aus der 
ersten Riickhalteposition in eine zweite RQckhalte- 
position zuruckzuziehen, in welcher eine erstes 
AusrriaB an Spannung auf den Sitzgurt ausgeubt 15 
wird, urn so den Passagier auf dem Sitz zuruckzu- 
halten, wahrend Betatigungsvorgange des Passa- 
giers moglich sind, urn einen Fahrzeugzusammen- 
stoB zu vermeiden; 

einen zweiten Vorlademechanismus, der auf ein 20 
zweites Befehlssignal reagiert, urn den Sitzgurt aus 
der zweiten RQckhalteposition in eine dritte RQck- 
halteposition zuruckzuziehen, in welcher ein zwei- 
tes, groBeres AusmaB an Spannung auf den Sitz- 
gurt ausgeubt wird, urn so den Passagier auf dem 25 
Sitz gegen StoBe zuruckzuhalten, die durch einen 
Fahrzeugzusammensto B hervorgeruf en werden ; 
und 

eine Steuereinheit zur Erzeugung des ersten Be- 
fehlssignals fur den ersten Vorlademechanismus, 30 
wenn der FahrzeugzusamrnenstoB befurchtet wird, 
und des zweiten Befehlssignals fur den zweiten 
Vorlademechanismus, wenn der Fahrzeugzusam- 
rnenstoB festgestellt wird. 

2. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 35 

1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Messen einer Entfernung (Lc) 
des Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt und einer 
Geschwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in bezug auf 
das Objekt aufweist, eine Einrichtung zur Berech- 40 
nung einer Zeit (Ate), welche ablauft, bis das Fahr- 
zeug einen ZusammenstoB mit dem Objekt erfahrt, 
als Ate = Lc/Avc, eine Einrichtung zur Erzeugung 
des ersten Befehlssignals, wenn eine Zeit (tbl), wel- 
che der erste Vorlademechanismus benotigt, um 45 
den Sitzgurt von der ersten RQckhalteposition in 
die zweite RQckhalteposition zuruckzuziehen, klei- 
ner ist als die berechnete Zeit (Ate). 

3. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach* Anspruch 

2, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 50 
eine Einrichtung zur Berechnung der Zeit (tbl) als 
tbl = Lbl/vbl aufweist, wobei Lbl eine Lange des 
Sitzgurtes ist, der von der ersten RQckhalteposition 
zur zweiten RQckhalteposition zuruckgezogen 
wird, und vbl die Geschwindigkeit des ersten Vor- 55 
lademechanismus zum Ruckziehen des Sitzgurtes 
ist 

4. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 

3, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zur Messung der Lange (Lbl) auf- 60 
weist, wahrend der erste Vorlademechanismus be- 
trieben wird, um den Sitzgurt aus der ersten RQck- 
halteposition in die zweite RQckhalteposition zu- 
ruckzuziehen. 

5. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 65 
1, dadurch gekennzeichnet, daB der erste Vorlade- 
mechanismus so arbeitet, daB er den Sitzgurt von 
der zweiten RQckhalteposition in die erste Ruck- 
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halteposition in Reaktion auf ein Ruckkehrsignal 
zuruckbringt, und daB die Steuereinheit eine Ein- 
richtung zur Erzeugung des Ruckkehrsignals fur 
den ersten Vorlademechanismus aufweist, wenn 
der FahrzeugzusamrnenstoB vermieden wird. 

6. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Vorla- 
demechanismus einen explosiven Vorlader auf- 
weist, der in Reaktion auf das zweite Befehlssignal 
betreibbar ist, um eine starke Kraft zu erzeugen, 
um so eine vorbestimrnte Lange des Sitzgurtes mo- 
mentan zuruckzuziehen. 

7. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zur Messung einer auf den Sitz- 
gurt ausgeubten Spannung aufweist, eine Steuer- 
einrichtung, die so betreibbar ist, daB sie eine Ent- 
fernung (Lc) des Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt 
und eine Geschwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in 
bezug auf das Objekt miBt, eine Zeit (Ate) berech- 
net, die ablauft, bis das Fahrzeug mit dem Objekt 
kollidiert, als Ate =* Lc/Avc, das erste Befehlssignal 
erzeugt, wenn eine Zeit (tbl), welche der erste Vor- 
lademechanismus benotigt, um den Sitzgurt in die 
zweite RQckhalteposition zuruckzuziehen, kleiner 
ist als die berechnete Zeit (Ate), und das erste Be- 
fehlssignal zu unterbrechen, um den ersten Vorla- 
demechanismus anzuhalten, wenn die gemessene 
Spannung ein vorbestimmtes AusmaB erreicht, 
welches geringer ist als das erste AusmaB (Fl), und 
eine Einrichtung zum standigen Betreiben der 
Steuereinrichtung in Zeitintervallen aufweist, wah- , 
rend das vorbestimrnte AusmaB erhoht wird. 

8. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 
7, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Betreiben der Steuereinrich- 
tung in einer vorbestimmten Anzahl (N) von Zy- 
klen aufweist, um den Sitzgurt in die zweite RQck- 
halteposition zu bringen, sowie eine Einrichtung 
zum Einstellen des vorbestimmten AusmaBes auf 
einen Wert (Fl/N), welcher groBer ist als jener, der 
im letzten Betriebszyklus der Steuereinrichtung 
verwendet wurde. 

9. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Messen einer auf den Sitz- 
gurt ausgeubten Spannung aufweist, eine Steuer- 
einrichtung, die so betreibbar ist, daB sie eine Ent- 

. fernung (Lc) des Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt 
sowie eine Geschwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in 
bezug auf das Objekt miBt, eine Zeit (Ate) berech- 
net, die ablauft, bis das Fahrzeug mit dem Objekt 
kollidieren kann, als Ate =-= Lc/Avc, das erste Be- 
fehlssignal erzeugt, wenn die berechnete Zeit (Ate) 
eine Zeit (tbl) erreicht, welche der erste Vorlade- 
mechanismus benotigt, um den Sitzgurt in die zwei- 
te RQckhalteposition zuruckzuziehen, und das erste 
Befehlssignal unterbricht, um den ersten Vorlade- 
mechanismus anzuhalten, wenn die gemessene 
Spannung ein AusmaB erreicht, welches durch 
(1— Atc/tbl) gegeben ist, sowie eine Einrichtung 
zum standigen Betreiben der Steuereinrichtung in 
Zeitintervallen, um den Sitzgurt in die zweite RQck- 
halteposition zu bringen. 

10. Passagier-RQckhaltegurtsystem nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB der erste Vorlade- 
mechanismus so betreibbar ist, daB er den Sitzgurt 
mit einer ersten Geschwindigkeit (vbl) zuruck- 
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zieht, in Reaktion auf das erste Befehlssignal, und 
den Sitzgurt mit einer zweiten, hoheren Geschwin- 
digkeit (vbx) in Reaktion auf ein drittes Befehlssi- 
gnal zuriickzieht, wobei die Steuereinheit eine Ein- 
richtung zam Messen einer Entfernung (Lc) des 5 
Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt und einer Ge- 
schwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in bezug auf das 
Objekt aufweist, eine Einrichtung zur Berechnung 
einer Zeit (Ate), welche abiauft, bis das Fahrzeug 
mit dem Objekt kollidieren konnte, als Ate = Lc/ 10 
Ave, und eine Einrichtung zur Erzeugung des drit- 
ten Befehlssignals fur den ersten Voriademechanis- 
mus, wenn die berechnete Zeit (Ate) kurzer ist als 
eine Zeit (tbl), welche der erste Vorlademechanis- 
mus benotigt, um den Sitzgurt in die zweite Ruck- 15 
halteposition zuruckzuziehen. 

1 1. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Messen einer Entfernung (Lc) 
des Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt und einer 20 
Geschwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in bezug auf 
das Objekt aufweist, eine Einrichtung zum Berech- 
nen einer Zeit (Ate), welche abiauft, bis das Fahr- 
zeug mit dem Objekt zusammenstoBen kann, als 
Atc-Lc/Avc, eine Einrichtung zum Messen einer 25 
Geschwindigkeit (Avcy) des Fahrzeugs in bezug auf 
das Objekt, wenn die gemessene Entfernung (Lc) 
einen maximal meBbaren Wert (Ley) erreicht, eine 
Einrichtung zur Berechnung einer Zeit (Atcy), wel- 
che abiauft, bis das Fahrzeug mit dem Objekt zu- 30 
sammenstoBen kann, als Atcy = Ley/ Avcy, und ei- 
ne Einrichtung zum Liefern eines Stroms (Iy) an 
den ersten Voriademechanismus, um so den Sitz- 
gurt mit der Geschwindigkeit (vbly) zuruckzuzie- 
hen, welche eine Bedingung(vbly > Lbl/Atcy)er- 35 
fullt, wobei Lbl die Lange des Sitzgurtes ist, welche 
der erste Voriademechanismus aus der ersten 
Ruckhalteposition in die zweite Ruckhalteposition 
zuruckzieht. 

12. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Ansprueh 40 
1, dadurch gekennzeichnet, daB der erste Voriade- 
mechanismus eine Notfall-Verriegelungsriickzieh- 
vorrichtung aufweist, welche ein unteres Ende auf- 
weist, das mit einer Fahrzeugkarosserie liber eine 
Zugfeder verbunden ist, sowie ein oberes Ende, das 45 
mit einem Draht verbunden ist, der um eine Rie- 
menscheibe herumgeschlungen ist, einen Elektro- 
motor zum Antreiben der Riemenscheibe, um den 
Draht zuruckzuziehen, um so eine Spannung auf 
die Zugfeder auszuuben, und einen Verriegelungs- 50 
mechanismus, der so betreibbar ist, daB er die 
Ruckziehvorrichtung positioniert, wenn die ausge- 
ubte Spannung ein vorbestimmtes AusmaB er- 
reicht, wobei die Steuereinheit eine Einrichtung 
aufweist, die auf das erste Befehlssignal zum Frei- 55 
geben des Verriegelungsmechanismus reagiert, und 
auf das Ruckkehrsignal zum Betatigen des Elektro- 
motors zum Zuriickziehen des Drahtes reagiert 

13. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 

1, dadurch gekennzeichnet, daB der Sitzgurt durch 60 
eine Offnung geschlungen ist, die in einer Zunge 
ausgebildet ist, und daB der erste Voriademechanis- 
mus einer Schnalle zugeordnet ist, die zur Aufnah- 
me der Zunge vorgesehen ist, um so den ersten 
Voriademechanismus mit dem Sitzgurt zu verbin- 65 
den, wobei der erste Voriademechanismus ein Be- 
tatigungsglied aufweist, welches auf einen Fluid- 
druck reagiert, um die Schnalle zuruckzuziehen, um 



so den Sitzgurt aus der ersten Ruckhalteposition in 
die zweite Ruckhalteposition zuruckzuziehen, und 
eine Einrichtung, die auf das erste Befehlssignal 
reagiert, um den Fluiddruck an das Betatigungs- 
glied anzulegen. 

14. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
13, dadurch gekennzeichnet, daB das Betatigungs- 
glied einen Zylinder aufweist, der an der Fahrzeug- 
karosserie befestigt ist, und einen hin- und herbe- 
weglich in dem Zylinder angeordneten Kolben, der 
mit der Schnalle verbunden ist, sowie eine Einrich- 
tung zum Einfiihren des Fluiddrucks in den Zylin- 
der, um den Kolben in eine Richtung zu bewegen, 
in welcher die Schnalle in Richtung zur Fahrzeug- 
karosserie zuruckgezogen wird. 

15. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
13, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Messen einer auf den Sitz- 
gurt ausgeubten Spannung aufweist, eine Steuer- 
einrichtung, die so betreibbar ist, daB sie eine Ent- 
fernung (Lc) des Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt 
sowie eine Geschwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in 
bezug auf das Objekt miBt, eine Zeit (Ate) berech- 
net, die abiauft, bis das Fahrzeug mit dem Objekt 
kollidieren konnte, als Ate = Lc/Avc, das erste Be- 
fehlssignal erzeugt, wenn eine Zeit (tbl), welche der 
erste Voriademechanismus benotigt, um den Sitz- 
gurt in die zweite Ruckhalteposition zuruckzuzie- 
hen, kleiner ist als die berechnete Zeit (Ate), und das 
erste Befehlssignal unterbricht, um den ersten Vor- 
iademechanismus anzuhalten, wenn die gemessene 
Spannung ein vorbestimmtes AusmaB erreicht, 
welches kleiner ist als das erste AusmaB (Fl), und 
eine Einrichtung zum kontinuierlichen Betreiben 
der Steuereinrichtung in Zeitintervallen, wahrend 
das vorbestimmte AusmaB erhoht wird. 

16. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
15, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Betreiben der Steuereinrich- 
tung in einer vorbestimmten Anzahl (N) von Zy- 
klen aufweist, um den Sitzgurt in die zweite Ruck- 
halteposition zu bringen, sowie eine Einrichtung 
zum Einstellen des vorbestimmten AusmaBes auf 
einen Wert (Fl/N), der groBer ist als jener, der im 
letzten Betriebszyklus der Steuereinrichtung ver- 
wendet wurde. 

1 7. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Messen einer Entfernung (Lc) 
des Fahrzeugs in bezug auf ein Objekt aufweist, 
einer Geschwindigkeit (Ave) des Fahrzeugs in be- 
zug auf das Objekt, und einer Verzogerung (Gc) 
des Fahrzeugs, eine Einrichtung zur Berechnung 
einer Zeit (Atcb), die verstreicht, bis das Fahrzeug 
mit dem Obj ekt kollidieren kann, als 



Atcb * 4vc - JAvc* - 2Gc-Lc 

Gc 

eine Einrichtung zur Erzeugung des ersten Befehls- 
signals, wenn eine Zeit (tbl), welche der erste Vor- 
iademechanismus benotigt, um den Sitzgurt aus der 
ersten Ruckhalteposition in die zweite Ruckhalte- 
position zuruckzuziehen, kleiner ist als die berech- 
nete Zeit (Atcb). 

18. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
17, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 



DE 44 11 184 Al 

29 30 

eine Einrichtung zur Berechnung der Zeit (tbl) als 
tbl = Lbl/vbl aufweist, wobei Lbl die Lange des 
Sitzgurtes ist, der von der ersten Ruckhalteposition 
in die zweite Ruckhalteposition zuriickgezogen 
wird, und vbl die Geschwindigkeit des ersten Vor- 5 
lademechanismus zum Zuriickziehen des Sitzgurtes 
ist 

19. Passagier-Ruckhaltegurtsystem nach Anspruch 
18, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
eine Einrichtung zum Messen der Lange (Lbl) auf- 10 
weist, wahrend sie den ersten Vorladernechanismus 
betatigt, um den Sitzgurt aus der ersten Ruckhalte- 
position in die zweite Ruckhalteposition zuriickzu- 
ziehen. 
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